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COMPETENCIAS 
NACIONALES 


TURISMO CARRETERA en CHA- 
CABUCO (24 de julio): El Auto Moto 
Club Chacabuco organiza la XII! Vuel- 
ta de Chacabuco, competencia que 
promete por el interés despertado y 
por la cercanía de la Capital Federal 
(213 km por la Ruta Nacional 7). Los 
competidores deberán girar en siete 
oportunidades por un circuito de 81,5 
km para totalizar 570,5 km. La com- 
petencia se iniciará en un tramo de 
tierra con cruce de un paso a nivel del 
Ferrocarril San Martín y girar hacia la 
izquierda en busca de la Ruta Nacio- 
nal'7 hasta pasar por O'Higgins para 
comenzar el tramo de tierra hasta Cua- 
tro Caminos donde se empalma con 
la Ruta Nacional 30 y llegar por la 
Ruta Nacional 7 a Chacabuco. La com- 
petencia otorga puntos por el Campeo- 
nato Argentino: 9, 6, 3 y 1 punto para 
los cuatro primeros clasiticados. Para 
quienes presencien la competencia 
les recomendamos el tramo de tierra 
entre O'Higgins y Cuatro Caminos. La 
empresa “Trans-Sport”, que funcio- 
na en Diagonal Norte 616, of. 716 (Tel. 
34-6284 y 34-8781) transporta a los in- 
teresados hasta los lugares prefaren- 
ciales de la competencia en un excep- 
cional servicio que brinda en sus 
coches tipo “Aerocoach Panorámicos” 
entre copas, almuerzo, revistas, mate- 
rial para el control de pasos, debates 
de interós general sobre automovilismo, 
etcétera. 

En la foto apreciamos a Jaime Villa 
y Juan Carlos Perkins, en la Vuelta 
de 1965. 





TURISMO Y MINIJUNIORS en el 
AUTODROMO DE BUENOS AIRES (24 
de julio): El Club de Regularidad del 
Interior incursiona por primera vez en 
la Categoría Turismo con tres compe- 
tencias para las categorías A (hasta 
700 cm de cilindrada), BC (701 a 
1150 cm? de cilindrada) y D (1151 
a 1600 cm3 de cilindrada, foto) sobre 
el Circuito N% 9 (Internacional con 
horquilla corte) de 3.413,66 m. Los 
competidores de la Categoría A debe- 
rán rondar en diez oportunidades para 
totalizar 34,136 km, los de la BC en 
quince para cubrir 51,2 km, mientras 
que los de la D darán veinte vueltas 
para lotalizar 68,272 km. La compe- 
tencia otorgará puntos para las cuatro 
primeras categorías del Campeonato 
Argentino de Turismo en la escala 3, 
2, 1 y 0,5 puntos a los cuatro primeros 
clasificados de cada categoría. Tam- 


La temporada 65 de automovilismo madura a paso firme. Si revisamos 
la actividad en Turismo Carretera, veremos que ya nos ha mostrado casi 





todos sus col 


los, rematando el domingo anterior, con la reaparición 


de Rienzi y Roux, la formación de un importante lote de corredores 





“grandes””. Por 


ra parte, los triunfos de figuras como Malnati, Cala- 


mante, Bordeu y Casá, propone un juego interesantisimo para cada 


nueva prueba, donde las 


idades de asegurar un favorito se diluyen 


ahora entre seis o siete pilotos con capacidad técnica y conductiva co- 
mo para merecer ese honor. La corsa está que arde, y la enorme mul- 
titud que sigue al TC obtiene cada vez más satisfacciones por su lealtad 
a los fierros. Esta semana el brote de interés se produce dentro del 
Turismo Mejorado, con la prueba de La Cumbre, y los preparativos para 
el próximo encuentro en el autodromo, el domingo 24. A este respecto, 


vamos a cometer un confidencial desde estas lís 


s: IKA abre una voz 





más las puertas de su taller de competición, y el tan esperado Horace mos 
regalará el 24 nuevamente con sus flechas blancas. Claro que esta vez, 
el interés se vuelve agudo ante el posible enfrentamiento: Stevens vs. Ber 
ta, colegas, amigos, pero opositores al fin. Sólo nos resta el brote de la MN. 


bién habrá una competencia para au- 
tomóviles Minijunior a disputarse so- 
bre diez vueltas al Circuito N?% 5 de 
2.126,31 m para totalizar 21,263 km. 
La competencia otorgará puntos para 
el Campeonato Argentino a los cuatro 
primeros clasificados, 6, 4, 2 y 1 punto 
respectivamente y 1 punto al récord 
de vuelta. Previamente, el sábado 23, 
se realizarán las pruebas de clasifica: 
ción a las 13. La primera competencia 
del domingo se iniciará a las 13. So- 
lamente podrán competir automóviles 
de producción nacional, excepto en la 
Categoría A, donde también podrán 
participar automóviles importados. 





TURISMO en SANTIAGO DEL ESTE- 
RO (24 de julio): La Asociación Auto- 
motor Coronel Borges organiza la 11! 
Vuelta de Santiago del Estero abierta 
a cuatro categorías; A (hasta 700 cm? 
de cilindrada), BC (701 a 1150 cm? de 
cilindrada), D (1151 a 1600 cms de ck- 
lindrada) y E (más de 1600 cm3 de 
cilindrada). Los automóviles largarán 
con 30 s de intervalo entre cada uno 
y 1 m entre cada categoría, Estarán 
numerados a partir del 1 para la Ca- 
tegoría A, del 101 para la BC, del 
201 para la D y del 301 para la E; de 
acuerdo a Un ordenamiento establo- 
cido por sorteo. El recorrido total 
será de 630 kilómetros /* comprende 
la partida desde Santiago del Estero, 
pasando por Cerrillos, Santa Catalina, 
Lavalle, Tapso, Frías, Estación Choya, 
Estación La Punta, Laprida, Loreto, 
Arraga, Zanjón y llegada nuevamente 
en el punto de iniciación. 


MECANICA NACIONAL FORMU- 
LA UNO on SUNCHALES (24 de ju- 
lio): El Automóvil Midget Club Sun- 
chales organiza el X Certamen Auto- 
movilístico Sunchales para automóviles 
de Mecánica Nacional Fórmula Uno a 
partir de las 10 en el Circuito Del Ro- 
sario de 1,832 km de recorrido. Cada 
una de las dos series comprenderá 
20 vueltas para totalizar 36,65 km, 
mientras que la final se llevará a cabo 
sobre 35 vueltas para totalizar 64,137 
km. También habrá un repechaje. El 
sábado se realizarán las pruebas de 
clasificación. La competencia otorgará 
puntos para el Campeonato Argentino 
en la escala 6, 4, 2 y 1 punto respecti- 
vamente para los cuatro primeros y 
1 punto para el record de vuelta. 


REGULARIDAD en LUJAN (24 de Ju- 
lio): Quiinta prueba del año por el Cam- 
peonato Porteño de Regularidad que 
organiza y fiscaliza el Club Argentino 
de Regularidad con largada en el ACA 
Luján a partir de las 7.30 en recorrido 
a Carmen de Areco, Salto, San Pe- 
dro y Lima. 


KARTING _ en MONTE GRANDE (24 
de julio): Otra vez el karting se :tras- 
lada al Kartódromo de Monte Grande, 
sito en Avda, Antártida Argentina y 
Austria, a partir de las 14, Se dispu- 
tarán compotencias pare dos catego- 
rías: Stock y Fórmula B Mecánica Na- 
cional Fórmula Libre, Para esta última 
categoría se disputarán tres series, un 
repechaje y la final, de la cual parti- 
ciparán los tres primeros de las series 
y los dos primeros de la final. 


COMPETENCIAS 
INTERNACIONALES 


FORMULA UNO on HOLANDA (24 de 
julio): El XV Grand Prix de Holanda 
se disputará en Zandvoort, un circuito 
de 4,18 km construido sobre arena 
luego de la segunda guerra mundial. 
Sobre 6) girarán 80 veces al circuito 
los veloces Fórmula Uno de 3000 cm? 
para totalizar 334,4 km. La compe- 
tencia otorgará 9, 6, 4, 3. 2 y 1 punto 
a los seis primeros clasificados para 
el Campeonato Mundial de Conducto- 
res y la Copa de Fabricantes de Fórmu- 
la Uno. 


SPORT Y GRAN TURISMO en ITA- 
LIA (24 de Julio): La Subida de Cesana- 
Sestriére será la cuarta competencia 
por el Campeonato Europeo de la Mon- 
taña. El Automóvil Club de Torino orga- 
niza la competencia en un círculo que 
Une ambos puntos sobre 10,4 km, 

En ambas categorías los cuatro pri- 
meros obtendrán 9, 6, 4, 3, 2 y 1 
punto respectivamento. 


TURISMO. en BELGICA (29 y 24 de 
julio): El Royal Automobile Club de 
Bélgica organizará las XVIII Velnticua- 
tro Horas de Francorchamps para au- 
tomóviles de Turismo, con puntaje 
para el Campeonato Europeo de la 
especialidad en la División 1 (más 
de 1600 cm? de cilindrada) en sus 
cuatro subdivisiones: Marcas de la Di- 
visión Ill, Marcas de la Primera Serie 
de la División 11! (1601 a 2000 cm* de 
cilindrada), Marcas de la Segunda Se- 
rie de la División 111 (más de 2000 cm? 
de cilindrada) y Conductores en la 
División HI. Con esta competencia se 
completará la cuarta competencia por 
el campeonato, al haberse disputado 
anteriormente en Bélgica una compe- 
tencia para las divisiones 1 y Il. 


FORMULA TRES en PORTUGAL (22 
al 24 de julio): Estrela e Vigorosa Sport 
de Porto organiza el Grand Prix de 
Portugal para Fórmula Tres, una com- 
petencia a realizarse en el circuito de 
Cascais con lo más granado de la ca- 


tegoría, 
CORSA O 3 


Nuestra: serie sobre la: prepara- 
ción deportiva de un automóvil de 
turismo, entra ya en su parte espe- 
cífica. Nos referiremos ahora a la 
preparación de algunos de los co- 
ches fabricados en nuestro país más 
utilizados en las competencias auto: 
movilísticas, para lo cual hemos re- 
cabado la colaboración y asesora: 
miento de los más destacados “tu 
mers" de la especialidad. Comienza 
nuestra lista una marca muy popu: 
lar y un modelo que se presta mu: 
cho para la ““modífica”: el Fiat 1500. 

Los aficionados 'al '“TM'” y la 
gente del ambiente dicen que el 
1500 más rápido que compite entre 
nosotros es el de Roberto Pedela- 
borde. Aparte de ser el más rápidi 
ha ganado varias carreras (porque 
mo todo es cuestión de correr co 
mo un balazo, sino de llegar prime- 
rc cuando bajan la bandera a cua 
dros) entra las cuales podemos me: 
cionar ta 1*. serie de los 500 Km. 
de la Ciudad de Buenos Aires, y lz 
carrera de La Cumbre del año pa- 
sado. 

Ese Fiat 1500 está preparadc 
por Alfredo Berghella quien en esta 
cportunidad nos sirvió de “cicer> 
ne” y nos ha permitido brindar a 
los lectores de CORSA los “secre: 
tos” a veces no tan secretos, de la 
preparación de un Fiat 1500 según 
los dictámenes del Anexo “Y”, 

'BBehgella es un 'hombre de gran 
experiencia y un aficionado al fierre- 
río como hay pocos, sus armas ¡as 
inició en el campo de la motonáu 
tica deportiva (fué campeón argan- 
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tino de la clase hidroplanos interna: 
cional “X'” en 1961 y 1952) pasan 
do luego a preparar “aparatos 2 
rrestres”: Peugeot y finalmente Fiat, 
en su cuartel general ubicado en e' 
astillero Ortholan del Tigre. 








MODIFICACIONES 
EN EL MOTOR 


Vamos a partir de la basa que el 
grado de preparación de un moto: 
está condicicnado por los fines a 
que se pretenda arribar con el mis- 
po: si se quiere preparar un motor 
para correr una carrera de 100 km. 
en el Autódromo se deberá “darle 
con todo”, pero si se pretende co: 
rrer un Gran Premio se hará unz 
“«modífica”* sensata, pensando en la 
duración más que en la potencia 
bruta. De todas maneras una u ctra 
no son muy diferentes. Nos. referi- 
“mos en nuestra nota a una prepara 
ción liviana, tipo Gran Premio. 

Es fundamental trabajar con un 
motor muy bien asentado y no muy 
+baqueteado, es decir con unos 10000 
km sobre sus bancadas, o sino ló- 
gicamente partir de un O km. Ds 
una u ctra forma se deberá desar 
Ímar el mctor enviando sus piezas 
“dinámicas” (blelas, cigieñal, ba- 
lancines a una casa rectificadora pa- 
ra que las controlen en “Magnaflux”. 
De esta manera se asegurará la au- 
sencia de fisuras que muchas veces, 
y aunque el motor sea nuevo, pua- 
den existir. 

La primera modificación a intro- 


ducir es el agrandado de los citin 
dros (rectificado) que JJevará el diá 
matro original de 77 4 78 mm. Da 
esta manera nos mantendremos den 
tro de las limitaciones del reglamen: 
tc deportivo (Anexc “J'” art. 4* in- 
ciso w). Á ve ces es aconsejable no 
Hegar hasta este valor de 1mm, sino 
darle una rectificada a 0,040” para 
dejar lugar a eventuales rectifica: 
ciones posteriores. 

Una vez procedida la rectifi- 
cada se debe controlar y rectifi- 
car el plano superior del block de 
cilindros para que sirva de perfecto 
apoyo a la tapa, la que por otra par- 
te sufrirá una operación similar, de 
tal manera que aún sin junta, entri 
ambas se verifique una estanquai- 
dad perfecta. 


Debemos acotar que la rectifica 
ción de los cilindros puede llegar a 
ser de hasta 1,2 mm siempra que 
no se scbrepasen los límites de ci- 
lindrada de la categoría, en conse- 
cuencia para el caso nuestro es per 
fectamente factible. 


Las cperación de alivianado y 
balanceo de las bielas es una de las 
más importantes ya que de su bue- 
na ejecución dependerá en mayor 
grado la prestación y seguridad dal 
motor. Las bielas del 1500 presen- 
tan dos tetones de balanceo: unc 
en el cjo y otro en el casquillo, es- 
tos tetones se quitan para el alivia- 
nado, de la misma forma se frentea 
¡lateralmente todo el pié de la biala, 
quitándole material hasta 3 mm por 
lado, de esta manera se puedan qui- 








tar hasta unos 250 gr. de peso por 
biela. 

Luego se procede al desbastado 
de las rugosidades y bordes vivos, 
para evitar de esa manera concen» 
tracción de tensiones, que son tan 
perjudiciales cuando el e:emento es- 
tá sujeto a solicitaciones reiteradas, 
Esta operación se hace con piedra 
rotativa (generalmente de cabeza 
con flexible) pasándose luego a dar- 
le un acabado más parejo y brillan 
te con la misma herramienta pero 
en vez de la piedra con el “trapo” 
al que se le agrega algún abrasivo. 

Es importante recerdar que lue- 
go de alivianar las bielas se las de: 
be balancear (CORSA 'N* 11). Los 
bulones de bielas deben ser contro: 
lados cuidadosamente lo mismo que 
su tensión de cierre cuando se ins: 
tala la biela scbre el cigúeñal, te- 
niendo en cuenta que se debe res- 
pstar los 6,600 kgm indicados por 
fábrica, porque cuando el motor es: 
tá caliente se está muy cerca del lí- 
mite de estiramiento. 

Los pistones aconsejables para 
la preparación, son los Yucatán es: 
peciales con cabeza de alta com, 
presión. 'Estos pistones vienen se- 
miterminados quedando la cperación 
final a gusto del preparador, según 
el índice de compresión que quiera 
dar. Para correr en circuito es acon- 
jable 10,5: 1 en cambio para unz 
carrera de ruta de larga duración, 
ei índice se debe mantener en 9,1:1. 
Para esto lógicamente se daben ha: 
cer los cálculos correspondientes con 
siderando la nueva cilindrada a que 





Altredo Berghella, 
preparador del Fiat 
de Pedelaborde, 
enseña un 

volante de 1500 
alivienado en su 
parte posterior. 


El clgUeñas ha sido 
elaborado 
culdedosamento 
puliendo 

las superficies 
rugosas para evitar 
concentración de 
tensiones, 
asimismo se ha 
reforzado el cierre 
de los tapones 

de lubricación. 
Nótense los 





A la Jzquiorda una 
blela “preparada” 
donda se puede 













y el acabado de su 
superficie. 

En el centro una 
biela “standard”, y 
a os a 
un pisión espec) 
(cabeza muy 








se Mega con la rectificación a 0,040” 
en los cilindros, y el volumen de la 
cámara de combustión medido con 
una probeta. La luz aconsejable (del 
pistón respecto al cilindro) es de 
0,015” en la parte de los aros, y 
de 0,005” en la parte de la pollera, 
dejando las medidas de la parte 
élíptica a *piacero'' del rectificador. 

En lo referente a peso, los pisto- 
nes se pueden alivianar (y luego 
equiparar) quitándole material des- 
de adentro (CORSA N' 11) tratan- 
do lógicamente de dejar intactas las 
nervaduras de refuerzo que tienen 
los pistones. El desbastado o quite 
de material en la pollera, se deberá 
hacer hasta la aitura del aro de 
ventilado, no dejando menos de 2,5 
mam de pared. 

Debemos aclarar que cuando se 
trabaje sobre la cabeza del pistón 
para determinar el índice de com: 
presión que hemos elegido, se tra- 
tará de dejar una forma similar a la 
original de fábrica, controlando que 
la luz que queda entre el pistón y 
el cielo de la tapa de cilindros, nc 
sea menor de los 2 mm. Esta ope- 
ración se hace con la ayuda de una 
lámina de plomo (tira de 1 cm) o 
con plastilina, controlando el aplas- 
tamiento que sufre al elevarse al 
pistón hasta el PMS. También para 
evitar que en un posible flotamien- 
to de válvulas, éstas puedan gol 
pear sobre el pistón, hay qua com- 
probar que cuando las dos válvulas. 
de cada cilindro estén en ““balan- 
ceo” (abiertas iguales) haya una to- 
lerancia de 3 ó 4 mm. Para prevee: 
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El múltiple de admisión ha 


La tapa de cilindros ha sido 
ES sido “tocado” 


trabajada pulléndose 









> Ínterlormente puliéndose sus cuidadosamente 
= conductos. El Webor DCZG las lumbreres de admisión 
O tiene colocadas dos (se ven claramente en 
pon “trompetas” para correr en la foto) del otro fado las de 
ES circuito pavimentado. Su escape también han 
<Á altura está acordo sido pulidas. 

con la longitud de los conductos 

A de admisión: 
== 
had 
ca 
E 
=> 
pa 
e 
E 
Ebo 

ll 


A, 


esta situación se puede trabajar la 
cabeza del pistón, agrandando (en 
profundidad) la cavidad correspon- 
diente a la válvula de admisión. 


CIGUEÑAL 


En primer lugar se debe recu 
vrir a la rectificadora para que le 
dé al cigúeñal, las correspondien- 
tes dimensiones que aseguren una 
tolerancia entre los tres cojinetes de 
bancada y los muñones de 0,0025”. 
De la misma manera, la tolerancia 
correspondiente entre el cuello de 
cigueñal y pié de bielas (sus cojine- 
tes) de 0,0020". Es muy importan- 
to recalcar que la operación de au- 
mento de las tolerancias debe hacer 
se trabajando sobre el cigueñal, no 
sobre los cojinetes. Hablando de co- 
Jinetes, éstos pueden conservarse 
como vienen de fábrica, aunque es 
una buena medida recurrir a cojine- 
tes Vandervell. 

El cigueñal se desbasta en sus 
partes rugosas y ángulos vivos (pro- 
cedent es del forjado) pero sin exa- 
gerar lla operación, porque un' exce 
so de alivianado puede tlevar a un 
efecto contraproducente. La opera: 
ción se hace con la piedra rotativa y 
e! acabado final a trapo y abrasivo. 
Es muy interesante controlar los ta- 
pones de los orificios de lubrica 
ción del cigueñal. De fábrica vie- 
nen tapones de chapa clavados; se 
deberá repasar su instalación cala: 
fateándolos con un punto y marti- 
dlo, en toda su periferia para evi- 
tar un eventual desprendimiento. 





Finalmente se debe hacer ba- 
lancear el cigueñal juntamente con 
el volante, después de su correspon- 
diente alivianamiento. 


ARBOL DE LEVAS 


'Es preferible hacer la modifica- 
ción del árbol de levas sobre uno de 
acero (porque también existen árbo- 
es de “ghisa”). Los especialistas 


* 'Montal SRL. y Levas Raponi, sumi- 


nistran bajo pedido, árboles de levas 
especiales para Fiat 1500, bastará 
darles las características que quie- 
ren cbtenerse en el «motor (pique, 
velocidad pura, etc.). Obtuvimos de 
Montal SRL. las características de 
dos de sus árboles de levas más 
usados en el Fiat 1500 '*TM", estas 
son: 

1) Diagrama de distribución del 
árbol de levas Montal tipo '“Gran 
Premic'' (es decir de características 
“tranquilas”): AAA. 27% R.C.A. 
64*/ ALA.E, 58*/ R.C.E. 25?. Cru 
ce de 52” —Alzada (medida en la 
válvula) 10,4 mm la luz de válvulas 
que corresponde a este árbol es de 
0,30 mm para admisión y escapa, 
con motor caliente, Este reglaje de 
distribución se entiende con la cade- 
na de distribución ya asentada. 

2) Diagrama de distribución del 
árbol de levas Montal tipo “alta ve- 
locidad'” (más rabioso) A.A.A. 30*/ 
R.C.A. 75*/ AAE. 72*/ R.C.E. 
29*. Cruce 59* —Alzada (medida 
en la válvula) 9,8 mm. la luz da vál- 
vulas correspondiente es de 0,40 
mm para las de admisión y 0,45 mm 





para las de escape. Recordamos que 
el diagrama standard es de 9 —61* 
—A9 —21*. 

Después del maquinado es con- 
veniente nitrurar tanto el árbol de 
levas como los botadores. 


VALVULAS 


Se requiere un cambio de las 
standard por Super Frescia especia- 
les. Referente a las guías de válvu- 
la, sclamente se deba verificar que 
estén bien clavadas en sus aloja: 
mientos. Los resortes deben ser tam 
bién reemplazados por otros especia- 
les (más carga) Raponi, debiéndos= 
tener mucho cuidado en su instala- 
ción (posición, medidas, etc., ). 
| BALANCINES 

Tanto la flauta como os balan- 
cines, deben ser sometidos al exa- 
men del Magnaflux para detectar fi- 
suras. Posteriormente se procede al 
desbastadc y pulido de los batanci- 
nes para quitarles rugosidades y ali- 
vianarlos (tampoco conviene exage- 
rar la cperación) dejándoles una ter- 
minación brillante. Las varillas lo- 
wvantaválvulas pueden dejarse origi- 
nales de fábrica, no conviene su ali- 
vianamiento pcr ser muy delgadas. 


TAPA DE CILINDROS 


Se quita la rugosidad del inte- 
rior de los conductos da admisión 
(especialmente) y escape sin agran- 





dar los conductos -—no más de 1 
mm=— primeramente se los trabaja 
con piedra carborundum fina (espe- 
cial para aluminio) y luego se le pa: 
sa tela esmeril fina empapada con 
Brasso (siempre con la herramien- 
ta giratoria pero con un adaptador 
de goma para que pueda colocarse 
el anillo de tela esmeril). 

Como ya la compresión ha sido 
determinada con el pistón, no con- 
viene rebajar la tapa, lo único que 
conviene es matar los bordes angu: 
losos del cielo de la cámara de con: 
bustión, y verificar el plano de su 
superficie de apoyo con el block. Si 
no estuviera perfecta, se lo pasará 
sobre un plano de comparación cor 
un abrasivo interpuesto (pasta car- 
borundum). 


! LUBRICACIÓN 


Se puede colocar el cárter espe: 
cial de más capacidad que está ho. 
mologado para la marca. La bomba 
de lubricación no se debe tocar pa: 
ra nada, ni su registro, la presión 
que suministre debe ser —a motor 
caliente entre 5 y 7 kg/cm2— (me 
dida en el manómetro del tablero). 
La única modificación a realizar en 
el circuito de lubricación, es la ins- 
talación de un radiador de aceite 
(generalmente delante del de agua) 
Para ello se procede a agujerear e 
cárter a la altura de la bomba de 
“aceite (dos orificios) para instalar 
dos codos uniones Edelman. Se anu- 
a el caño original que va de la bom- 
ba de la bancada delantera del ci- 


El equipo completo 

de balancines ha sido 
terminado “brillantemente”, 
previo su paso por el 
a 











Cárter especial mostrando 

las conexfones que se le ha 
agregado para derivar el 

acefte el radiador y su retorno. 
Asímismo se ven los dos 

tubos de cobre 

con sus bridas que van de Ja 
bomba hacia afuera 

(derecha) y del filtro a la 
primera bancada (derecha). 


y 
Al suprimirse el filtro 

de acelte de cartucho, se 
debe colocar una tapa 

Y un bulón perforado para 
que el acelte continúe 

su camino normal 

por el circuito. 






gueñal, y se hace un caño desde la 
bomba hasta una de las conexiones 
Edelman, en cobre recocido de '12 
mm de diámetro interior. 

Para su acople se le hace una 
brida de hierro dulce de 5/16" c 
de 1/4' de espesor y se la suelda 
con plata al caño. De la unión Edel- 
Íman se manda el aceite por una 
manguera de goma sintética muy rc 
busta (que resista si es posible 600 
libras) al radiador de aceite, de aíl 
se lo conduce hacia un filtro de 
aceite de Bedford y nuevamente de 
vuelta mediante otra manguerz 
igual, hasta la otra unión Edelman. 
Aquí se hace otro caño con bridas 
similares para su conexión con la 
Primera bancada. 

'El filtro centrífugo se deja sin 
modificaciones, pero se elimina el 
filtro de cartucho porque la excesi- 
va presión lo puede reventar. Para 
no medificar el circuito se le coloca 
una tapa de hierro (hecha al torno) 
asegurada por un bulón que tenga 
rosca similar a la unidad filtrante 
descartada. Este bulón debe tener 
ax'Imente un agujero de 1 mm de 
diámetro hasta sobrepasar la altura 
de la tapa, de allí lateralmente se 
debe comunicar al interior del block 
mediante otro agujero de unos 3 
mm de diámetro, para asegurar el 
retorno al cárter. Lubricante aconse- 
Jable: aceite SAE 30. 


VOLANTE Y EMBRAGUE 
El volante debe ser alivianado 
en 1/1,5 Kg. mediante el torneado 








realizado en la parte de atrás, des- 
de la guía del cigueñal hasta el diá 
metro exterior de la corona pero sin 
tocar ia guía de ésta. 'El disco da 
embrague es conveniente balancear- 
lo por separado. 


SISTEMA DE | 
ENCENDIDO. 


El distribuídor de fábrica no de- 
be ser tocado en absoluto ni varia: 
da su curva de avance, se debe con- 
servar la luz entre contactos del rup 
tor aconsejada por fábrica. Las bu: 
jías deben ser reemplazadas por Lod 
ge R 47 que deben llevar la misma 
luz entre electrodos que la que pre: 
vee el fabricante. La bobina pueda 
ser dejada original o reemplazada 
por una FoMoCo de 12 voltios, Los 
cables conductores de alta tensión 
pueden ser cambiados por otros es- 
peciales con núcleo de acero inoxi- 
dable. 

Es conveniente colocar un inte- 
rruptor de encendido independiente 
de la llave de ecendido general. 


SISTEMA DE 
CARBURACIÓN 
Y ALIMENTACIÓN | 


El carburador de fábrica se reem- 
plaza por un "Weber DC Z6 dual, 
apertura simultánea. Los venturi o 
difusores pueden ser llevados a 25 
mm de diámetro, El gicleur de alta 
a 160 y el gicleur calibrador de aire 
a 200. No se modifica ni tubo emul- 
sionador ni bomba de pique. 

¡El múltiple de admisión se pule 
de la misma manera que los conduc- 
tores correspondientes de la tapa de 
cilindros, cuidando que no se. pro 
duzcan choques en el flujo de Ja 
mezcla, Se utiliza la misma bomba 
de nafta mecánica original, acoplan 
do en paralelo, una bomba eléctrica 
adicional con mando independienta. 
Combustible aconsejado: Nafta 100/ 
130, 


_ SUSPENSION 


El anexo “J' poco deja para ha: 
Cer, simplemente se requieren resor 
tes aptos para más carga (mayor 
frecuencia) los que deben ser com- 
plementados con los correspondien- 
tes amortiguadores especiales (Fric- 
Rot Gabriel o Daher 'Boge). 'En caso 
de competencias en circuitos pavi- 
mentados se puede bajar el centro 
de gravedad del coche colocando re- 
sortes más bajos adelante y alásti- 
cos con curvatura inversa atrás. (ver 
CORSA N* 10). 








Dicen qeu en La Cumbre el azul 
es más azul y más reluciente al con- 
traste del cielo con las sierras. Pe- 
ro mientras ochenta automóviles de 
carrera trepaban dcblando fuerta des- 
de La Cumbre a Los Cocos y volvían 
al punto de partida deslizándose por 
los veloces toboganes de San Este- 
ban, toda Córdcba fue más Córdoba. 
Porque ya hemos aprendido a aso- 
ciarle a la tierra cordobesa le buena 
imagen de la Categoría Turismo y 
la calidad de sus excelentes pilotos. 

Hay des cosas que no pueden dis- 
cutirse: que los cordobeses de las 
sierras no sdan las mejores carre: 
ras de cada año y que si intentar 
promocionar el conccimiento de su 
zona, tienen toda al razón del mun 
do porque realmetne vale la pena 
conocerla. 

En 1965 anunciaron la competen- 
cia de La Cumbre como una carrera 
más y los que decidimos verla más 
0 menos porque sí, nos encontramos 
sorpresivamente con el circuito más 
entretenido del país. En 1966 ya via- 
jamos prevenidos de lo que íbamos 
a ver y las sorpresas consistieron sr 
comprobar que hay gente que cada 
día maneja mejor. 

Los cumbreños pueden organizar- 
la sin cortar el tránsito en la impor- 
tente ruta 38, desviándolo por una 
brecha paralela que prepararon es: 


HU. MaotEVIStaDUE Ia ur po e 


pecialmente, Pero es necesario te- 
mer en cuenta que no sólo 'hay tres 
o cuatro badenes muy- fuertes sinc 
que tembién se cruza un paso a ni- 
vel cen decidido peralte inverso; ade- 
más es necesario pasar por dentro 
de la ciudad y por fin aparece el pro- 
blema más incómodo: las banquinas. 
En el sector de caminos sinuosos un 
auicmóvil bien administrado -tiene 
que pasar necesariamente por la tie- 
rra. Pero como la tierra no es com- 
pacta y aloja mucha piedra, ya el 
jueves las curvas estaban imposibles 
a pesar de que muy poccs inscriptos 
habían recorrido el terreno. El polvc 
que se levanta enceguece llo suficien 
te como para que suceda cualquier 
ccsa en la sinucsidad veloz que fácil- 
mente admite ochenta o noventa 
km/h en las curvas. Sí, las piedras 
que muerden las ruedas cuando aran 
se convierten en proyetciles tan pe- 
ligrosos que ya a la mitad de la pri- 
mer vuelta de las dieciocho que com- 
ponían la carrera habían por lo me- 
nos media docena de competidores 
con el parabrisas-Corsa astillado. 
Pocos días antes de realizarse, la 
carrera de La Cumbre corrió serio pe- 
ligro y estuvo a punto de ser supri- 
mida. Los organizadores contaban 
con medio millón de pescs que ha- 
bían prometido a medias entre YPF 
v Agua y Energía, tan es así que los 








SANGHA FUE El MEJOR 


«Oscar Franco, 
ganador 
de la categoria D. 


Cabalén fue el 
mejor 

de los Peugoot, 
pero lo superó 
Sancha 

con el Chivo, 


Galluzzi marchó 
fuerte, pero la 
máquina parece 
no responder 
del todo, 





por CARLOS MARCELO THIERY 


fotos de ISIDORO RUBIN! 


Sancha fue el 
mejor, indiscutido. 
Aquí lo vemos 
luchando + 
con Migllore, 


Bornancini y /— 
Sampayo, segundo” 
y tercero de la 
categoría A. 
Anduvieron fuerte 
pero no pudieron 
superar a 
Sacaramella, 
número puesto en 
este tipo de 
pruebas. 


Gradass! volvió a 
demostrar 

que los aires 
serranos son do lo 
mejorcito para 

su dos tiempos. 





emblemas de ambas empresas tIgu- 
raban en lugar preferencial sobre los 
afiches impresos para “anunciar la 
prueba. Pero habían sido prometidos 
sólo de palabra y cuando los cum- 
breños pasaron a retirarlos se en- 
contrarcn que las cosas habían cam- 
biado con tedo lo que cambió en el 
país y de pronto tuvieron que enfren- 
tar a sus cajones casi vacíos. Esto 
significó un pequeño recorte en cs 
premios —y aún así llegaron al mi- 
tlón de nacionales— y a la vez en a 
disminución de las vueltas a recorrer, 
que fueron dieciocho en lugar da 
veinte para las tres-categorías ma- 
yores. Así, la carrera que auspició 
Peugeot en las alturas de Punilla pu: 
do correrse con toda felicidad. 

Lo único cierto es que Peugect 
auspició por dos años seguidos la 
carrera de La Cumbre y que ningu- 
na de las dos pudo alcanzar la yic- 
toria puesto que Pedro Sancha pa- 
rece preferir la zona cordobesa para 
asestar su mejor martillazo del año. 
En 1965 venía de recorrer la Vuelta 
del Noroeste y le ganó a Otamendi. 
Este afío buscó la punta en la larga- 
da y se fabricó así las reservas para 
aguantar el firme ataque de Cabalén 
en las cinco últimas vueltas. ¡El Che- 
vrolet no parece el aparato más in- 
dicado para hacer travesuras da es- 
te tipo en caminos que prácticamen- 
te son de nrontañía. Más aún, en de- 





terminado momento de lla carrera pa- 
reció perder amortiguación y cuando 
Sancha pasó una vez con los faros 
encendidos todo elmundo creyó que 
se 'habíal quedado sin frenos. Pero al 
ierminar la carrera, el popular Peri- 
co dijo que había ganado el auto y 
no él, asegurando que no había te- 
nido ningún contratiempo. Pero San- 
cha ganó la carrera marcando mejor 
tiempo que los demás competidores 
por dos razones fundamentales: por- 
que sabe muy bien qué hacer en el: 
camino sinuoso con su artefacto de 
estabilidad discutible y freno pobre, 
y porque lo reabastecieron en sólo 
24 segundos en su única parada 
cuando faltaban cuatro vueltas. Unos 
dicen que paró de gusto porque aún 
le quedaba nafta para terminar la 
carrera, otros que el ancho de la bo- 
ca del tanque estaba fuera de ra- 
glamento y que por eso pudo cargar 
tan rápido, Lo único real y positivo 
es que Sacha ganó la carrera recu 
perando en la parte veloz los segun- 
dos que cualquier Peugeot pudiera 
quitarle en la trepada sinuosa. Ade! 
más recibió prolija información du 
rante toda la carrera. Todo esto nos 
demuestra que a la categoría Turis- 
mo no le basta la evolución que na: 
die le puede discutir, sino que ya le 
llegó la hora de perfeccionar Jas co- 
municaciones entre el box y el auto- 
móvil de carrera. En La Cumbhra <p 


LA CUMBRE 


ha demostrado que muchas veces se 
trabajaba con recursos elementales; 
que en la mayoría de los casos el 
acompañante no entendía las señas. 
A Sancha ¡por ejemplo lo tenan in- 
formado con una pizarra grande y 
clara. CORSA sabe además que el 
box he marcaba diferencias menores 
de las que realmente existían pare 
que en los últimos tramos no se des- 
cuidara de Cabalén. 


Cabalén largó con el número 24 
porque tuvo dificultades en las prua- 
bas de clasificación. Si bien no an- 
duvo despacio, hizo las primeras vuel- 
tas controlando el acelerador. Quizá 
si hubiese arrancado fuerte dos vuei- 
tas antes de loque arrancó, es de- 
cir en la undécima, hubiera logrado 
centrolar a Sancha, pero durante una 
de las pasadas frente al control no 
comprendió las señales y estratégi- 
camente sólo podía esperar que el 
reabastecimiento del puntero durase 
más de lo que duró. A partir de allí 
Maffei comenzó a marcarle alternati- 
vamente el tiempo que establecía en 
una vuelta y la diferencia que debía 
descontar en la siguiente, pero al 
ritmo que llevó en las últimas dos 
vueltas le faltaron a Cabalén dos cir 
cuitos para poder alcanzar al Che- 
wrolet, 

Migliore estuvo prendido desde el 
segundo puesto; llegó a coolcarse a 
“10s de Sancha, pero primero se le 
rompió el parabrisas y luego lo fre 
nó la bomba de nafta que fallaba en 
alta. Osvaldo Juchet no perdió el rit- 
mo a lo largo de la carrera; era ol 
indicado para tomar el lugar de Ca- 
hhalén en la discusión por la prime- 
'ta posición, favorecido por el hacho 
de estar ubicado más adelante en el 
camino, Pero hacia la vuelta núme- 
Yo 12 sufrió un incómodo fuoripista 
con el Renault de 'Enrique Zanini y 
perdió toda posibilidad de pelear por 
la punta. 

La categoría C en cambio no fue 
ganada de punta a punta. Rodríguez 
Canedo salió muy fuerte contraria- 
mente a lo que sucedía con el resto. 
Galluzzi con el número 1 se quedó 
“de pronto” sin frenos, luego le fa- 
llaba el termostato y tuvo que parar 
a reponer agua. Pascualini con el 
número 2, no llegó a poner la ter- 
cera apenas después de la largada, 
cuando la caja se le quedó trabada 
y a partir de allí su acompañante de- 
bió viajar agachado para sostener la 
palanca y vigilar los movimientos de 
selección, Reutemann fue víctima del 
engranaje que comanda el distribui- 
dor y por fin Nasif Estéfano paró de- 
finitivamente creyendo que estaba 
por perforársele un pistón. Este pa- 
norama favoreció la escapada de Ro- 
dríguez Canedo, quien decisivamente 
es mucho más veloz que su Fiat del 
equipo Alvear, Hacía mucho tiempo 
que no se veía: manejar tan bien a 
un hombre en un circuito tan exigen- 
te. Lo más interesante que sabe ha- 
cer Canedo es pasarse levemente del 
límite y recuperar inmediatamente 
para aproximarse cómodo a la curva 
siguiente. Esto sólo le requiere dos 
movimientos de volante que no pue: 
den ¡aprenderse ni están en ningún 
libro y las dos respuestas obedien- 
tes del tren trasero. Todo esto lo 
realiza con prolijidad y en menor 
tiempo que cualquier otro para re- 
correr el mismo trecho. Esa facilidad 
del piloto le significaron tres minu- 

tos de ventaja al Fiat Alvear antes 
de las 10 vueltas de carrera. Mane- 
glia, ganador cerebral dei último Gran 
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Premio, ¡ba a ser segundo sin duda. 
A pesar de la ventaja que le tlevaba 
Canedo, no podía ser alcanzado por 
Gailuzzi ni por Franco que corrían 
discutiendo el tercer puesto en un 
ritmo que bien podía haberlos ayu- 
dado a atrapar a un hombre menos 
veloz. Al auto de Galluzzi que en un 
primer momento iba a correr Andrea 
Vianini, le vino freno como por arte 
de magia (?) mientras el joven Fran- 
co mantenía su andar regular. Cuan- 
do Rodríguez Canedo fundió su mo- 
tor dos vueltas antes de terminar, 
Maneglia iba a la zaga, pero en su 
última pasada por los boxes le már- 
caron mal la diferencia y Oscar Fran- 
co, corriendo recién su quinta carre- 
ra, ganó la categoría C. Franco con- 
firmó de este modo sus segundos 
puestos en Carlos Paz y en Capilla 
del Monte. Maneglia fue segundo, 
Galluzzi fue tercero. 


Oreste Berta vendió a “Lorenzo 
San'" el motor que usaba Copello 
cuando tuvo su accidente en Tucu- 
mán. La operación se habría cerra- 
do en $ 150.000, aunque do más 
interesante de todo esto es que “'Lo- 
renzo San” le dijo a Berta en La Car- 
lota, después de la última carrera 
zcnal cordobesa: “'sáquele mil vuel- 
tas; esto es demasiado para mí". Por 
otro lado, donde los Renault nor- 
males no llegan a las 6.500 rew/mín, 
los de Copello y Ruesch, alcanzan 
«con facilidad las 7.400 o quizás más, 
según dicen los piotos de la cate- 
goría que pudieron viajar como pasa- 
jeros en dichos autos. 


Todo esto es para explicar cómo 
Eduardo Ccpello encontró el com- 
plemento ideal para su sobranormal 
capacidad y cómo se distanció rápi- 
damente del resto. Tanto, que en la 
décima vuelta le llevaba cinco mi- 
nutos a Gradassi, ésta es una ven- 
taja como para estar seguros de la 
victoria, pero como sucedió en Car- 
los Paz y como sucedió en Capilla 
del Monte, Gradassi ganó la catego- 
ría cuando Copello se paró, 

Aquí definitivamente -establecido 
que dos Renault-Berta pueden hacer 
cosas muy pintorescas pero no so- 
portan tres horas de andar duro, c 
por lo menos tan duro como el de 
Copello. Claro que el próximo do- 
'mingo la tenida será en el Autódro- 
mo con la reaparición del equipo ofi- 
cial de IKA y allí sí merecen algo 
más de confianza los dos iracundos 
Renault blancos, pero lo cierto es 
que en La Cumbre ganó Gradassi. 
'¡Ruesch es para Berta lo que Viala 
es para el equipo Ford. Esta vez fua 
el segundo y nuevamente tuvo la me- 
jor ubicación del equipo. Tercero re- 
sultó 'Midio Tosco con su buen Re- 
nault y cuarto Visintini con el Auto- 
Unión, ganador en Tucumán. 


En la categoría A cinco automó- 
viles estuvieron discutiendo unas 
vueltas el mejor tiempo, pero final- 
mente el siempre eficaz Scaramella 
fue elabórando una clara distancia 
sobre Bornancini quien a su vez abrió 
parecida ventaja entre su cupé De 
Carlo y la de Sampayo. Esta catego- 
ría debía correrse a 15 vueltas pero 
un error de quién debía marcar la 
Negada obligó al ganador a dar una 
vuetla más y, extrañamente fue cla- 
sificado ganador con 16 vueltas en 
una carrera a 15, 


Volveremos a las alturas de Puni- 
lla. Ojalá no haya que esperar todo 
un año; confiamos en el entusiasmc 
de la muy entusiasta gente de La 
Cumbre. 


| CIRCUITO ALTURAS DE PUNILLAS 


RECORRIDO 20.100 m. 






SAN ESTEBAN 


CRUZ GRANDE 


Aa 


llo GRAN PREMIO PEUGEOT LA CUMBRE 
Circuito Alturas de Punilla - 17/V11/66 - 361 km. 















CLASIFICACIÓN 
CATEGORIA A (HASTA 700 CM* DE CILINDRAD: ) : 
12 52 Scaramella, Rogelio ..... De Carlo . 3h 02m 0196 16. 
22 56 Bornancini, Benjamín H. De Carlo. 2h 51m 5759 16 
30 54. Sampayo, Juan ....... De Carlo 2h 56m 4953 16 
42 39 Galio, Juan Carlos ... De Carlo 2h 59m 3459. 15 
59 61 “Perry Mason” De Carlo 3h Oim 3691 16 
62 59 Arrieta, Mario De Carlo 3h 01m 3681. 15 
72 60 Pérez, Horacio De Carlo. 3h 02m 193.14 
8? 66 Ginochio. Armando .... De Carlo . 3h 02m 2053 13 
PROMEDIO DEL GANADOR: 106,007 km/h. 
RECORD DE VUELTA: A. Scaramella: 11m 0953 (108,112 km/h). 
CATEGORIA BC (701 A 1150 CM3 DE CILINDRADA) 
19 9 Gradassi, Héctor L. ... Auto-Union .......:0 2h 57m 25558 17 
22 28 Ruesch, Carlos .. Renault Gordini 1093 . 2h 57m 2595. 17 
3e 19 Tosco, Midio ... Renault Gordini 1093 . 2h 63m 4352 16 
42 30 Visintini, Rosmualdo . Auto-UnioN ..... o... . 2h 54m 1456 16 
59 37 Zanini, Enrique .. Renault Gordini 1093 . 2h 59m 3152 16 
62 . 46 Gallo, Carlos S. . Fiat-Abarth 850 TC... 2h 51m 3287 15 
79 55 Kember, Juan M. lat TO ia 2h 52m 1452 14 
PROMEDIO DEL GANADOR: 115,553 km/h. S 


RECORD DE VUELTA: Eduardo Copello: 9m 46s3 (123,399 km/h). . 
CATEGORIA D (1151 A 1600 CM* DE CILINDRADA) 


). Juchet, Osvaldo R. 
¿Juchet,. card 






























Franco, Oscar ... Fiat 1500 18. 
Maneglia, Humberto Fiat 1500 18 
Galluzzi, Miguel Ang: Fiat 1500 18 
Pacualin), Carlos .. Flat 1500. 18. 
Cóncaro, Juan P. Fiat 1500 17 
Gettas, José .... 2. Flat 1500 17 
Alberini, Hugo Dante Fiat 1500 17 
Reginatto, Andrés - Fiat 1500 17 
Jobad, Alberto .. 16 
Callejón, Danlel . 16 
“Cormorán'*.. de 
A 


Om 2494 (128,206 km/M), 
DA) e o 
2h 59m 32s 
20 som 18 
a 2 som 2082 
3h 00m 5489 1 

am 44s 













Cabalén, Oscar. 
Migliore, José . 


Blanc 





toda la vida 
de EL MUNDO AUTOMOTOR 


Sígala los MIERCOLES en el Suplemento 

EL MUNDO AUTOMOTOR que trae EL MUNDO 
a toda marcha y se lee sobre ruedas 

La información más completa con novedades 

O Km de todo el mundo, para saber comentar 


ASI LO PODRA VIVIR EN 


EL MUNDO 


UN DIARIO VIVO. 
QUE SE MUEVE CON EL MUNDO! 
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Un Fórmula 1 para Rafaela, que ofre- 
ce la particularidad de un motor 
Pontiac Tempest y promete una 

velocidad de 240 Km/h. 





Eduardo Modina oxplica a Juan Carlos 
Buftelll y e nuestro oronlata, detalles de la 
parrilla superior de le suspensión 
delantera, construida en chapa soldada. 





E “grupo de Bahía Blanca” se 
diferencia de la mayoría de la gento 
que en nuestro país construye au- 
tomóviles para correr, en el planteo 
inicial. No se trata allí de un corre- 
dor que busca quién le construya un 
automóvil, sino un grupo da gente 
interesada en construir un automóvil 
de carrera moderno, como simpie 
ejercicio creador. 

La idea fue lanzada por el Bahía 
Blanca Automóvil Club que, en se- 
tiembre del año pasado, decidió ad- 
quirir un automóvil minijunior para 
ponerlo a disposición de algún piloto 
local. Disconformes con el vehícu: 
lo, el minijunior fue devuelto a su 
constructor, pero la idea quedó. 

Eduardo Medina, estudiante de in- 
geniería, 27 años, casado, tenía los 
medios técnicos para realizar la cons- 
trucción integral de un monoposto. 
Otro: de los integrantes del grupo, 
Johansson, había construido un au- 








tomóvil deportivo para uso personal 
(mecánica Alfa Romeo) y el equipo 
comenzó a integrarse. Juan Carlos 
Buffe'li es tornero y se encargaría 
de la construcción de piezas. Jorge 
Albizu tiene un taller en su casa y 
es el “maestro soldador”. Todo al 
simple precio de buena voluntad. Se 
acumularon datos, fotografías, cálcu- 
los, maquetas. Y Manuel Benamo, 
39 años, agregó dinero y su expe- 
riencia de campeón zonal en midget 
y fuerza limitada. 

El grupo de Bahía Blanca organizó 
una operación ccmando cuando la 
última Temporada Internacional fue a 
Mar del Plata. Cada uno de ellos 
viajó con una misión específica, con 
un “plan de lucha” y lo cumplió sin 
llamar la atención: bocetos, fotogra- 
fías, medidas de ángulos y barras, 
etcétera. 

'El primer automóvil que constru- 
yen los bahienses es un Fórmula Uno 


y su objetivo es Rafaela. Para eto 
disponen de un motor poco ortodo- 
xo: un Pontiac Tempest de cuatro 
cilindros cuyas medidas de cilindros 
originales son de 95 x 106 mm, to- 
telizando 3.200 om* de cilindrada. 
Este motor tiene sus cilindros inoli- 
nados a 45*, como que proviene de 
la mitad del V-3 de siete litros, pero 
será montado algo más derecho, a 
unos 40* sobre el F. 1; se espera 
extraer de él una potencia de 200 HP 
a 6.000 rev/min. Disponen de dos 
motores de estos: unc prácticamente 
standard con el cual se harán las 
pruebas del automóvil una vez ter- 
minado y otro equipado con pistones 
y bielas realizados por Thompson 
en Estados Unidos y árbol de le- 
vas Iskenderian. Cuando se acaban 
los Pontiac, usarán posiblemente ua 
F-100. 


El embrague es el Pontiac normal, 


de 12 pulgadas de diámetro y la | 





caja-puente es un problema aún no 
resuelto, el único que podría impe- 
dir la ausencia del atomóvil en las 
próximas 500 Millas, En un princi- 
pio se pensó acoplar un par de re- 
envío a una caja Alfa Romeo y un 
diferencial Ford, pero la solución 
fue descartada por compleja, volu- 
minosa y pesada. Se montarán rue- 
das 5.50 x 15 adelante y 8.50 x 15 
atrás. 

Para el chasis se ha elegido una 
estructura relativamente simple, to- 
talmente reticulada, realizada con ca- 
fos de acero SAE 4130 de 32 y 19 
min de diámetro y de 1,75 y 1,25 mm 
de pared respectivamente. Las sus- 
pensiones son sistemas Lotus en am- 
bos trenes. Se está construyendo 
una carrocería en plástico reforzado. 
Con 2,44 metros de distancia entre 
ejes y 1,53 metros de trochas, el au: 
tomóvil será particularmente “an- 
cho”, con una relación de 1,6:1 en- 





tre ambas medidas. Se ha elegido 
ur despeje de 9 cm y una altura 
total de 73 cm en la barra antivuelco, 

El Fórmula Uno bahiense utiliza 
luna caja de dirección Giordin! y tre- 
nos de disco Girling de 11 pulgadas; 
la posición de los traseros dependerá 
de la caja que se utilice. 

Los cálculos de Medina establecen 
que la velocidad de este automóvil 
será de 240 km/h a 6.000 rev/min 
de su motor. 

El grupo de Bahía Blanca se pro- 
pone comenzar pronto con otro au- 
tomóvil, destinado a la Fórmula Dos 
de MN; utilizaría un motor Fiat o 
Gordini y estaría previsto para utili- 
zar un grupo motriz Cosworth /Hew- 
land que le permita participar en F. 3 
Internacional, 

La nueva Mecánica Nacional está' 
en marcha; Bahía Blanca estará pre: 


sente. YN 








GLAS 1700 


En una época en que la especiali- 
zación y ta competencia determinan 
la desaparición de los artesanos, la 
decadencia de los pequeños cons: 
tructores, la muerte de las fábricas 
'familiares”” o su integración er 
grandes grupos de producción, la em 
presa instalada por Hans Glas en 
Dingolfing, 'Baviera, aparece ccmo 
un fenómeno singular. Iniciada la 
actividad de la empresa en el cam- 
po motorístico con la producción de 
motonetas, supieron aprovechar el 
auge comercial de los microcupés 
con su excelente modelo Goggomobil 
250 (Isard en nuestro país), Heva- 
da posteriormente a 300 y 400 cm3 
de cilindrada. 


Es relativamente fácil —aunque 
arriesgado— para una empresa pe- 
queña basar sus posibilidades de 
penetración en el mercado en la ca- 
lidad técnica de sus productos. Pa- 
ra Glas la fórmula funcionó bien y a 
su prestigiado modelo 700 siguieron 
los 1004 y 1204, más audaces aún. 
La avanzada concepción técnica de 
los productos, los llevó rápidamente 
a la actividad deportiva y enseguida 
a la creación de modelos especltica- 
mente deportivos, tales como la ver- 
siones TS de sus automóviles de tu: 
rismo y los modelos GT 1700 y 
2600. El programa completo de 
Hans Glas para 1966 incluye 18 
modelos diferentes cuya cilindrada 
cscila entre 0,250 y 1,7 litros con 
potencias desde 13,6 hasta 140 CV. 

De todos aquellos modelos, !a 
versión más corsa es la correspon: 
diente 2] 1300/1700 GT que se ofre 
ce como cupé o cabriolet con carro- 
cerías dibujadas por el turinés Pie 
tro Frua, lo que les da un cierto ai 
re de familia —especiaimente el ex 
tremo frontal— con el Maserati pro- 
veniente del mismo carrocero. 


El modelo cupé nació en 1963 
con motor de 1300 y a fines del añc 
pasado fue presentada la nueva ver- 
sión con motor de 1,7 litros, así co- 
mo el modelo carrozado cabriolet. 


El planteo general del vehícuic 
es similar al del Isard 1204 que co- 
nocemos aquí: un chasis plataforma 
con carrocería semiportante, moto: 
delantero y tracción trasera con eje 
rígido, 

El motor es similar al del 1204: 
cuatro cilindros en línea de 78 x 88 
mm, 1.682 cm3 de cilindrada con 
árbol de levas en la cabeza manda- 
do ver una correa dentada de plás- 
tico con inserción de acero, cigúe- 
fal montado sobre cinco bancadas, 
radiador de aceite y dos carburado- 
res Solex 40 horizontales, Con una 
relación de compresión de 9,5: 1 al 
canza potencia de 100 CY DIN a 
5.500 Tev/min, 


'Un embrague monodisco conec- 
ta al motor con una caja de cuatro 
velocidades sincronizadas con palan- 
Ca en el piso. Como opcional se ofre- 
ce una caja de cinco velocidades sin- 
cronizadas con quinta directa. El di 
ferencial es convencional. 


La suspensión delantera es a 
trapecio deformable con resortes he- 


licoidales, elementos compensado: 
res de goma hueca, barra antirro- 
lido y amortiguadores hidráulicoos 
telescópicos. El eje trasero está sus- 
pendido mediante ballestas semielíp- 
ticas y elementos compensadores de 
goma, y guiado mediante una barra 
Panhard, Se utilizan frenos de dis- 
co ATE-Dunicp en las ruedas delan- 
teras y frenos convencionales de 
Campanas en las traseras. La direc- 
ción es ZF a tornillo y dedo y las 
cubiertas de medida 155 x 14, 

El las 1700 GT tiene una distan 
cia entre ejes de 232 cm con tro- 
chas de 126 cm, un largo de 405 
cm, ancho de 155 cm y altura má- 
xima de 128 cm; su peso es de 830 
Kg. en el modelo cupé y 850 kg. en 
el cabriolet. La velocidad máxima 
declarada por la fábrica para este 
atractivo vehículo, es de 186 km/h 
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CLAVE DE PREGUNTAS 


1. ¿Es partidario de dejar libertad en el diseño do carrocerla, chasis y 


suspensión? 


N 


osaua o 


MOSCOSO (40 años) 
1) Si. 

2) Si. 

3) Las dos cosas. 

4) Valiant. 

5) Si. 

6) No, porque no probé. 


GAITERO (45 años) 
1) Si, sería conveniente. 
No. 


3) La ruta. 
4) Valiant. 
No, 


6) Si, en cualquiera. 
Mientras haya “gui- 
(a 


GALLUZZO 

1) No. 

2) Si 

$3) La ruta, porque esti- 
mo que los automóvi- 
les de Turismo Carre- 
tera no e adaptan a 
a pista, 
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4) Ford. 
5) No. 
6) No. 


ROSSETTO 


1) No, estimo que es im- 
posible para los co- 
rredores la adaptación 
por el elevado costo 
que ello ocasionaría, 
especialmente para los 
particulares. 

2) No, porque la gran 
mayoría ha gastado 
mucho dinero en los 
motores de cuatro ll 
tros. 

3) Ruta. 

4) Ford. 

$) No creo. 

6) Si, especialmente en 
Fórmula Uno Interna- 
cional o en Indianá- 
polis. 


TOSTI (37 años) 
1) No, sería muy costoso; 


¿Es partidario de llevar el máximo de cilindrada permitido en TC a 3000 
centímetros cúbicos? 


Dentro de la categoría TC ¿prefiere la ruta o la pista? 
¿Cuál es su marca preferida? 

Si fuera necesario ¿cambiaría de marca? 
¿Le gustaría correr en otras categorías? 


además, no me gustan 
los injertos. 

2) No, hay muchos mo- 
tores an preparación. 

3) Hasta ahora la ruta. 
Cuando pueda probaré 
la pista. 

4) Ford. 

5) ¡Humm!, muy difícil. 

6) Todo lo que sea co- 
rrer me gusta, 


BALDRES (42 años) 


1) Prefiero los origina- 
les de fábrica, de lo 
contrario desvirtúa lo 
que es el TC. Chasis 
y suspensión libre. 

2) Prefiero la actual de 
cuatro litros como ci- 
lindrada tope. 

3) Ruta, 

4) Chevrolet. | 

5) Si, si fuese necesario. 

6) Si, encantado. 


Moscoso 


Jom 
di 


Baldres 


RESUMEN 
AL DIA 


LOS CORREDORES 


Total de encuestados hasta el mo- 
mento: 44, 


¡Encuestados: ¿Emiliozzi, Loeffel, 
Marincovich, “Bamse'', Serra Lima, 
Di Palma, Tirabasso, Galbato, Ricar- 
do Peduzzi, Gimeno, Pascualli, Villo- 
gas, Mario Tarducci, Rienzi, de Al- 
zega, Juan Manuel y Teófilo Bordeu, 
Casá, Juan Carlos Perins, Sauze, 
Roux, Favuto, Nomdedeu, Pablo fa- 
cchini, Enrique Paurciel, Estéfano, 
Domingo Sampaglione, Marsilli, 8i- 
glieri, Gamalero, Conejero, Cupeiro, 
Félix Peduzzi, Oscar Sampaglione, 
llacqua, Urruti, Speranza, Galuzzi, 
Gaitero, Baldrés, Tosti, Moscoso y 
Rossetto. 

Promedio da edad: 38. 


Promedio de años de actividad 
automovilística: 9. 

Solteros: 10; casados con cince 

hijos: 1; con cuatro: 4; con tres: 6, 
cen dos: 10; con uno: 10; casados 
sin hijos: 3. 
Opiniones de la familia con res: 
pecto a sus actividades automovilís- 
ticas: 31 están conformes, en diez 
las cpiniones están divididas y 
tres nc les agrada. 

Actividad remunerativa de los co- 
rredores: Taller mecánico 13, Ha- 
cienda 9, Compra-venta de automó- 
viles 6, nara, de Transportes 4. 
Concesionario 4, Accesorios 1, Go 
mería 1, Fábrica de _balenceadoras 








Galtero 


UE OPINA El TG 


Por PEDRO A. REVOREDO 


ejectrónicas 1, Comercial 1, Indus- 
trial 1, Dibujante Publicitarios 1, Bi- 
cicletería 1, Empleado Nacional 1. 
Deportes que practican; Natación 
11, Fútbol 9, Pelota a paleta 7, Ci: 
clismo 7, Aviación 5, Caza 5, Polo 4, 
Hipismo 3, Motonáutica 2, Esqu 


acuático 2, Atletismo 2, Ajedrez 2 ME 


Remo 1, Rugby 1, Tiro 1, Pato 1, 
Tenis 1, Boxeo 1, Básquet da Folf.1. 


Deportes a los cuales son aficio: 
nados: Fútbol 21, Boxeo 7, Polo 5, 
Ciclismo 5, Rugby 5, Turf 1, Pato 1, 
Atletismo 1, Tenis 1. 

Diarios más leídos: La Razón 21, 
La Nación 12, Clarín 12, La Pren- 
sa 9, Crónica 3, La Nueva Provin: 
cía 2, El Sureño 2, El Mundo 2. 

Revistas más leídas: Panorama 
12, Primera Plana 5, Goles 3, Life 3, 
Atlántida 2, Selecciones 2, Visión 1, 
Extra 1, Mundo Deportivo 1, Leoplán 
1, Así es Boca 1, Patoruzú 1, Rico 
Tipo 1, todas las referentes a Polí- 
tica y Economía 1. 

Leen libros: Juan Manuel 'Bordeu 
Juan Carlos Perkins, Carlos Marin- 
covich y Vicente Galluzzo. 


TC 


1) Estén por dejar tibertad de di. 
seño en las carrocerías: 20. 
Están por dejar libertad de di: 
seño en las carrocerías, perc 
con algunas limitaciones: 14 
Prefieren no innovar el regla 


mento: 10, % 
2) Desean libertad en el diseñc 
de chasis y suspensiones: 28. 


Desean 'ibertad en el dieta de. 








Galluzzo 





) Rossetto 


Continúa la 

serie en busca 

de las conclusiones 
finales 
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Fotos de CARLOS: ARCURI 


Ganó la vuelta de la Pampa 
en dura lucha con Pairetti 
que estableció el record de 
vuelta a 188,9 km/h. Terce- 
ro Menditeguy, muy desfa- 
vorecido por el número alto 
en la largada. Cuarto llegó 
Eduardo Casá. 


Gon la escasa diferencia de una semana 
el TC cambió en forma total de ambiente, 
dejando a la Capital Federal y a la Pro- 
vincia de Buenos Aires para invadir con su 
vértigo las llanuras pampeanas. Pero ade- 
más de la mudanza estrictamente física, se 
volvió en General Pico a un circuito de la 
más auténtica costumbre tradicional te- 
niendo en cuenta lógicamente, que no me- 
nos tradicional es esta competencia que 
el Pico Foot-Ball Club realizó con todo éxito 
por undécima vez. 

Sin embargo, cuando Bordeu y Pairetti, 
en un espectacular “fuori pista” con- 
Junto, intercambiaron sus respectivas ubica- 
ciones en el camino, se vivió por rara para- 
doja, un final de autódromo en un enorme 
circuito rutero, donde el entrar atrás a la 
fierra cobraba la importancia de un trompo 
en una carrera de pista. En tal forma el emo- 
cionante duelo de los dos Chevrolet 7 ban- 
cadas, unido al extraordinario avance del 
$-100 de Carlos Menditeguy durante toda 
la máñana, dieron a la carrera el calor y la 
expectativa que las pocas vueltas (sólo dos) 
al extenso circuito le quitaban en buen 
grado. 

Ya el sábado la entusiasta gente de Ge- 

a AS . 









Por GERMAN SOPEÑA 


de escapes libres que se concentraban en 
el circuito de clasificación, el que no otorgó 
grandes sorpresas, aunque sí registró la 
inopinada ausencia de Menditeguy. Pero en 
cambio antes de comenzar las pruebas dio 
algunas vueltas al circuito Anteo Pichetta, 
que a los comandos de su extraña máquina 
marcó insólitos tiempos, asombrando a co- 
rredores y público. Suponemos que el haber 
estado en infracción por haberse adelan- 
tado al horario establecido, lo decidió sin 
duda a retirarse sin dejar rastro, mientras 
José Manzano lograba obtener el NO 1y 
Pairetti y Bordeu, empataban el segundo 
mejor tiempo. 

Menditeguy rompió un botador y por ello 
debió partir por sorteo; reparó durante la 
noche con otro botador que le cedió Ber- 
tolotto, así que pese a la desventaja de par- 
tir con el N9 31, lo hacía en perfectas con- 
diciones mecánicas. E 

Desde el vamos la carrera se tornó rapi- 
dísima, aunque uno de los eminentemente 
velocistas, Matías de la Torre, abandonó a 
los 20 min de partir por la rotura del palier 
izquierdo. E 

Pairetti busca la punta con su natural de- 
cisión y por Metileo aventaja en 3 s a Bor- 
deu quedando luego Manzano y Casá. Des- 
cienden a partir de Metileo a un corto tramo 
de tierra donde cambia el puntero por tiem- 
po, colocándose primero Bordeu, aunque 
Pairetti sigue guiando la ruta. Atrás Man- 
zano, Casá y Polinori. Al entrar nueva- 
mente en pavimento se extiende una inter- 
minable recta de unos 100 km hasta Santa 
Rosa donde Bordeu aumenta su ventaja 
horaria, en Winitreda llega a los 25s sobre 
Pairetti y a 1m 12s sobre Manzano. Pero 
ya en este control aparece Menditeguy, 
quién en los últimos puestos en la ruta con- 
sigue sin embargo en forma notable el cuar- 
to mejor tiempo, aventajando a Bertolotto, 
Casá, Polinori y Faustino, y más atrás en 
un triple empate Figlioli, Mazzuchini y Pla- 





pronto espera utilizar el 7 bancadas se ve 
precisado a abandonar antes de Santa 
Rosa, por falta de aceite y otro usuario de 
Chevrolet 4, César Malnatti tampoco anda 
como en ocasiones anteriores, en cambio 
anda con todo Menditeguy que con su es- 
píritu temperamental avanza puestos en el 
camino en forma escalofriante conservando 
siempre el cuarto puesto por tiempo. El 
mendocino Manzano, quién todavía no so- 
lucionó totalmente sus problemas de te- 
nida, no puede andar bien en carreras 
donde sale con el N9 1. Una bomba de 
nafta lo relegó en la ocasión. 

Estó permitió a Menditeguy colocarse en 
el tercer puesto en la clasificación horaria 
y aunque la diferencia con Pairetti y Bordeu 
es demasiado grande, su avance en el ca- 
mino constituye la alternativa más intere- 
sante durante la primera vuelta. A todo 
esto, Pairetti y Bordeu recorren a gran ve- 
locidad el tramo de tierra. La importancia 
de viajar primero en el camino se evidencia 
en la ventaja que obtiene Pairetti sobre 
Bordeu, que hasta Santa Rosa era primero, 
si bien corresponde destacar la vehemencia 
con que enfrentaba las curvas el arreciteño, 
aunque con cierta prolijidad que no le co- 
nocíamos o que, al menos, disimulaba muy 
bien. Casá que estrenaba un árbol de levas 
Iskenderian, estaba de todas maneras con 
menos velocidad que los Chevrolet y arries- 
Ggaba corrigiendo y pisando fuerte en lo 
sinuoso. Al tocar el fin del primer circuito, 
los pilotos ruedan nuevamente sobre as- 
falto y los 40s que Pairetti tiene sobre 
Bordeu comienzan a ser reducidos nota- 
blemente y entonces se puede apreciar que 
el Chevrolet de Balcarce camina sensi- 
blemente más cuando lleva viento a favor, 
pues la diferencia se achica sin pausa 
mientras que, como aseguraba Pairetti y 
su acompañante en el Parque Cerrado, el 
auto N9 2 tiraba más con viento en contra 
utilizando la multiplicación 3,36 a 1, con 
rodado 650 por 16. La relación más larga 
que utilizaba Bordeu no le permitía levan- 
tar con tanta fuerza en los tramos de viento 
en contra. En Winifreda ya Bordeu pasa al 
frente en los tiempos, pero siempre segun- 
do en el camino y lo que realmente interesa 
es llegar primero a la tierra, donde la pol- 
vareda que levantan los autos permanece 
sobre el camino. Por lo tanto el inminente 
duelo rueda a rueda mantiene a todo el 
mundo pegado a las radios y en la larga 
recta a Santa Rosa, Bordeu se tira a fondo 
consiguiendo pasar al frente también en 
la ruta. 

Por supuesto que toda otra alternativa 
pierde interés pues los puestos subsiguien- 
tes se mantienen estables aunque se nota 
el avance de Héctor Plano, un bahiense que 
se las trae con su veloz Chevrolet y el 
retraso de Figlioli que siempre arrima en 
los tramos finales, pero que el domingo al 
pasar a Malnatti rompió el parabrisas con 
una piedra y perdió luego una gran canti- 
dad de inquietas vueltas que lo dejaron sin 
chance. 

En tanto, Bordeu suma décimas a su ha- 
ber, pero todo esto queda desperdiciado 
cuando la ruptura del disco de embrague 
no le permite colocar el rebaje correspon- 
diente y en la rotonda a Santa Rosa sigue 
de largo donde había que doblar a la iz- 
quierda. Pairetti que viene pegado al Che- 
vrolet rojo, engañado por el desperfecto 
de Bordeu, también se va, pero retorna an- 
tes y recupera el primer puesto. Todo hace 
suponer entonces que Pairetti con la ven- 
taja de pisar primero la tierra con un auto 
que tira más en esa zona, tiene ya el triun- 
to a la vista. Pero otra inesperada variante 
se produce con la detención del puntero 








Casá se propuso con- 
tradecír a CORSA. Di- 
cen que anda enojado 
por fa entrevista que 
fe publicamos la se- 
mana anterior. Pero no 
lo creemos, Casá sabe. 
que en el fondo no di- 
Jimos más que la ver- 
dad. Tal vez por eso 
el domingo se tiró tuer- 
te en las curvas, como 
lo demuestra la toto- 
grafía. Esta vez fue 
cuarto. 


Menditeguy anda cada 
vez más fírme con su 
Ford. Un botador tral- 
cionero no le permitió 
clasificarse el sábado, 
por lo que mereció el 
número 31, lo que 
equivale a tragar mu- 
cha tierra. Llegó muy 


























bien tercero. 
DESARROLLO GRAFICO DE LA CARRERA 
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Pairetti, sin agua por la rotura de una man- 
guera. Una camioneta sirve de providen- 
cial ayuda pero en ese lapso Bordeu se 
acredita una cómoda ventaja que le per- 
mite llegar sin sobresaltos al fin de la ca- 
rrera aunque siempre en directa por el co- 
mentado defecto del embrague. Su planifi- 
cación de la carrera fue estupenda hasta 
que la salida del camino le arruinó todo. 
Luego otra causa fortuita le dio un triunfo 
perfectamente elaborado pero conseguido 
luego en base a unos de esos impondera- 
bles del moderno TC. Una gran regulari- 
dad de marcha y la decisión para atacar a 
fondo en los momentos necesarios lo hi- 
cieron merecedor a esos nueve puntos en 
su primera carrera en rutas de La Pampa. 

Pairetti siempre en primera línea en TC 
muestra además una favorable evolución de 
su nivel conductivo agregando a su natural 
audacia una nueva pulcritud. Su auto está 
también muy veloz, aunque Héctor Ríos, el 
acompañante, debió vaciar litros de agua 
en la voraz manguera que hoy lo obligó a 
salir segundo. Muy, muy bueno lo de Men- 
diteguy. Partiendo en el último lugar aven- 
tajó por tiempo neto a cuantos pudo y luego 
sin innecesarios heroísmos se mantuvo ter- 
cero ante la imposibilidad de discutir con 
Bordeu y Pairetti el primer puesto. Otro hu- 
biera sido el panorama si hubiera largado 
adelante. Sólo una cubierta desbandada 
molestó su fluido accionar. 

Casá hizo su carrera y suma un punto 





más a su “escapada”. Sin mucha velo- 
cidad pero con su irrompible motor tam- 
poco tuvo más problemas que una goma que 
reventó poco antes de llegar. 

Una notable sorpresa la constituyó el 
bahiense Héctor Plano, que en su segunda 
presentación con el Chevrolet siete banca- 
das obtuvo excelentes resultados, Habla de 
6.000 rev/min, equivalentes a 238 km/h, lo 
que sin duda parece algo mucho. Pero que 
anda, no hay cuento. 

El cordobés Bertolotto erró en la selec- 
ción de gomas el sábado (cambió las Pi- 
relli 185 x 15 por las 650 x 16); debió de- 
tenerse en carrera seis veces para asegurar 
un capot que se le desprendía, por la falta 
de correas y porque el gancho central no 
accionaba como es debido. Pero Bertolotto 
está contento con su auto que ya tiene en 
vista una caja de 4 marchas y un diferencial 
de F-100, pues los actuales elementos de 
transmisión son los correspondientes al 
Ford 47. 

Esperamos que el TC, que vuelve el do- 
mingo a la provincia de Buenos Aires, lo 
haga con la eficaz organización que lo 
acompañó en General Pico, pues en Chaca- 
buco se anuncia la reaparición de los her- 
manos Emiliozzi. Y nadao menos que con 
manos Emiliozzi. Y nada menos que con 
semejante trenzada nubes de ávido público 
se volcarán a ver qué pasa. Pues con el 
avance de Bordeu en plena temporada la 
categoría está alcanzando alta temperatu- 
ra. ¡Viva la corsa! > 


Paíretti todavía no en- 
contró ta mejor huella 
dentro del TC 66, pero. 
marcha muy cerca. Y. 
sobre todo la hace a 
gran velocidad, como 
que el domingo marcó 
la mejor vuelta. 


Mucho público siguió 
el desarrollo de la 
prueba de La Pampa. 
Pero esta vez las co- 
sas fueron de parable- 
nes: obsérvese la foto- 
grafía, el grueso de la 
gente ocupa la parte 
interior de la curya, 
mientras el escape se 
facilita para los más 
enloquecidos o sin 
fronos, 
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XI VUELTA DE LA PAMPA 
Pico Foot-Ball Club - 17/VI1/66 - 648 km. 
CLASIFICACION 


Pos. NY Conductor Marca Tiempo 


19 3 Bordeu, Juan M, ... Chevrolet Super .. 3h 30m 2784 
2 Palretti, Carlos A. .. Chevrolet Super .. 3h 28m 1988 














20 

30 31 Menditeguy, Carlos A. Ford F-100 ...... 3h 38m 0456 
40 5 Casá, Eduardo ..... Ford F-100 

5% 26 Plano, Héctor .. Chevrolet_Su 

6? 16 Bertolotto, Antol Ford F-100 

72 8 Mantinián, Manuel .. Chevrolet Apache .. 3h 54m 2282 
8% 11 Mazzuchini, Alberto . Ford F-100 ....... 4h 08m 1188 
9% 22 Vizcay, Manuel ..... Chevrolet Apache .. 4h 08m 2168 
102 20 Santoro, Aurello Ford 59 AB ....,.. 4h 09m 5484 
1192 14 Matías, Eduardo .... Ford F-100 .... 4h 10m 4082 
122 29 Saladino, Cayetano .. Ford 59 AB ....... 4h 12m 08s4 
132 9 Figlioli, Héctor ..... Chevrolet Super .. 4h 18m 35s4 


PROMEDIO DEL GANADOR: 184,741 km/h. 


RECORD DE VUELTA: Carlos Alberto Pairetti on la primera a un 
promedio de 188,958 km/h al emplear 1h 42m 5288. 


NO LARGARON: 25, Roberto Resnicoff; 32, [eclor hule; 53, Roberto Vigorito; 
36, Jal_Muñoz. 

ANDONA RON: . zano; 'Bamso' César Horacio Malnatil 7, Nor 
berto Polinori; 10, Jullo de Faustino; 12, peas atom; 13, Mario. Tardusol, 18, 
Antonio Zabala Urrias; 17, Ricardo De. Paol ¡car Cordomnler; 19, Josó Mob» 
coso; 21, Viconte Conojero; 23, Raúl Chabort; e e Di Pietro; 27, Luis A. Perra: 
fis; 28, Cesáreo Ci 30, José Oberante. 

E laniltaje de este competencia fue realizado conjuntamente con el equipo 
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:moción en las Rutas", ospecialmonto con Luis García del Soto, Roberto Bó, 
Dario Rinaldl y Carlos Alfonso, encargados de llevar los controlas setadlelicos 
duranto la transmisión, 


VUELTAS Y TRAMOS 


LOS CINOO MEJORES EN CADA VUELTA, Primera: 19; Pairetti, 
1h 42m 5258 (188,958 km/h); 29: Bordou, 1h 43m 3252; 30: Menditeguy, 
1h 46m 0156; 40: Casá, 1h 49m 5298; 5%: Polinori, 1h 51m 2154. Segun- 
da: 19: Bordeu, 1h 46m 5282 (181,903 Eb 20: al Ah 527. 
od Palretil, 1h 52m 275; 49: Casá, 1h 53m 48s; 5%: Mantinián, 1h. 


335, a 

LOS CUATRO MEJORES EN CADA TRAMO: Tramo mixto Gonoral 
Plco-Eduardo Castex (83,6 km): 19: Pairetti, 26m 10s (191,724 kml); 

29: Bordeu, 26m 20s; 39: Manzano, 26m 328: 9: Menditeguy, 27m 415. 
Tramo de Pavimento 'Equardo Castex-Santa Rosa (80,4 km): 19; Bordeu,. 
21m 43s (222,133 km|h); 20: Pairetti, 22m 00s; 39: Menditeguy, 22m 04s; 
49; Berlolotto, 22m 12s. Tramo mixto, Santa Rosa-Colonía Baró de 
km): 19: Pairetti, 25m 415 (192,030 km/h); 22 Bordeu, 25m 52s; n- 
diteguy, 26m 17s. Tramo de tierra Colonia Barón-General Pico (78 e 
19: Pairetti, 29m 0158 (162,212 km/h); 20: Bordeu, 29m 3752; 39: Men- 
diteguy, 30m 29s6. SEGUNDA VUELTA: Tramo mixto General Pico- 
Eduardo Castex (83,6 km): 19: Bordeu, 26m 0458 (193,333); 20: Palrett 
26m 3252; 30: Monditoguy, 27m 2454; 49: Casá, 27m.5752, Tramo. 
_ pavimento Eduardo Castex-Santa. o 0: km): 12: Bordeu, PAL 0: 
(229,158 km]h) Pairetti, 21m 255; 39: Casá, 22m 255; 49: 
guy, 24m S9s. Tramo mixto Santa esecoenia Barón (82,2 Me 
Bordeu, 27m Sis (179,236 km/h); 22: Menditeguy, 28m 225: 39: Casi 
28m 42s; 49: Mantinían, 30m 01s. Tíamo de tierra Colonia Barón-Gi 
neral Pico (71 so 19; Paít 30m 3688 o 0 de Ae 
guy, 3 1894 
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Él bahlense Héctor Plano también corrló de atrás, como Menditaguy, 

y logró un brillante quinto puesto en General Pico. Antes de 

anunció que salía sin posibilidades, pero se contradijo durante ta 
> Carrera. 





PICOTAZOS 


El sábado antes de la clasifica: 
ción, se encontraba Casá conversando 
con CORSA cuando un policía, celoso 
de sus funciones pero sin duda no 
muy af icionado al automovilismo, re- 
clamó a Manoto Rodríguez la falta de 
su credencial de mecánico. Intervino 
Casá y el policía le ¡preguntó con toda 
seriedad: ¿usted es de la Comisión? 
Casá contestó con un lacónico no, 
mientras un coro de risa del público 
circundante acompañaba al confundi- 
do oficial, 





Ricardo de Paoli, “Rueda Libre”, 
nos hablaba de hacer algunos cam- 
bios cuando llegue en alguna carrera 
y pesque algunos pescs. La vuelta de 
Pico no le fue en ese aspecto muy 
feliz. El sábado rompió el disco de 
embrague; luego la pastilla del freno 
de disco delantero izquierdo. Poste- 
riormente se falseó la rosca de uno 
de los bulones de la rueda delantera 
izquierda; ya en carrera rompió nue- 
vamente el disco de embrague a poco 
de salir en Metileo. 





Malnatti comentaba que su coche 
tiene unos 30 km/h menos que el de 
Pairetti que él condujo hace una se- 
mana, pero espera colocar 7 banca- 
das en Un mes más en su actual ca- 
rrocería. Tarducci, más medido, habla 
de 15 km/h de diferencia entre su 


19 Casá, Eduardo... 
27 Emili 


coche que quedó en reparaciones ge- 
merales de chapa y el de su hermano 
Angel que corrió el domingo, 





En la prueba de clasificación del 
sábado se cobró doscientos pesos la 
entrada al circuito y se obtuvo una 
recaudación de aproximadamente 
ochocientos mil pesos, En cambio no 
se realizó la tradicional boleteada por 
“orden mititar”” 








Héctor Plano, que realizó gran ca- 
rrera, sufrió la rotura de uno de los 
depósitos de la doble bomba de fre- 
no. Su acompañante tenía que repo- 
ner costantemente el líquido de fre- 
no. Esto se hacía especialmente mo- 
Jesto por la rotura del vidrio, preci- 
samente del tado del acompañanta, 
cen una piedra al pasar a otro auto- 
«móvil 





Mario Tarducci corrió con el auto 
de su hermano Angel, el cual tenía un 
detalle interesante, completamente 
aparte de su preparación mecánica: 
las manijas de puertas y ventanas 
tenían sendas bochas de palanca de 
cambio de Mercedes Benz, con dia- 
grama inscripto de las cuatro mar- 
Chas y retroceso. Tarducci que se mo- 
vilizaba en Pico con su Mercedes- 
Benz 2205, manifestó que si hubiera 
cinco millones de pesos de premio 
largaría en Turismo con el Mercedes- 
Benz. 3 








HERCEG Y MEJIAS SE 
LUCIERON EN MARTINEZ 


Lo Asociación Martinense de De- 
portes decidió organizar una prueba 
de karting en plena Plaza Nueve de 
Julio de Martínez ante un espectáculo 
singular: una kermesse en medio de 
la plaza. Así entre olor a churrasco, la 
Marcha del Deporte que difundían los 
altoparlantes y la cara regocijada de 
los miembros de la Unión de Padres 
se largó la competencia. Tres series 
de diez vueltas a un circuito de 720'm 
alrededor de la plaza con una diago- 
nal y dos curvas lentas de 60% y 
120*. La primera serie significó un 
triunfo para Roberto del Campo al 
cubrir los 7,2 km en 6m 305, seguido 
por Jorge Lafranconi a 1s2, Virgilio 
Capaccione a 154 y Oscar Sobral a 
3s4. La segunda serie fue para Al- 
fredo Picquart, quien empleó 6m 2854 
para descontarie un amplio margen a 
Miguel Abruzzin, Ricardo Damiani y 
Alda Lopetegui, Miguel Harceg impuso 


su maestría en la tercera serie al em- 
plear 6m 1654, tres segundos menos 
que Jorge Mejías; tercero y cuarto le- 
Jos finalizaron Vitiriti y Bertolo. El re- 
pechaje a ocho vueltas lo ganó Os- 
valdo del Campo al emplear 5m 17s, 
seguido de Aldo Arlandí a 158 y Luis 
Galoazzi a 3s8. La final se largó con 
Jorge Mejlas a la cabeza gracias a un 
motor que tira bien en baja. Miguel 
Herceg apuró y logró tomar la delan- 
tera sobre la cuarta vuelta. La lucha 
continuó entre Harceg, Mejías y Pic- 
quart (con un motor también prepa- 
rado por Herceg) hasta el retraso de 
Mejías. La clase Stock se corrió bajo 
el dominio de un solo dueño: el mismo 
Jorge Mejlas. La organización quedó 
deslucida por la imprudencia del pú- 
blico que cubrió las salidas de escape 
del circuito como tamblén muchas ve- 


ces lo cruzó. Rh 


TROFEO FIDEOS EL VOLCAN 


Asociación Martinenso de Deportes - 17/VI1/66 - 14,4 km. 


CLASIFICACION FINAL ES 


CLASE MECANICA NACIONAL PREPARACION LIBRE FORMULA B 








19 4 Horceg, Miguol 
22 19 del Campo, Roberto 
39 54  Picquarl, Állredo 
49 62  Lafranconi, Jorg 
59 84  Capnccione, Virgil 
60 8 Anandi Aldo cc. 


PROMEDIO DEL GANADOR: 69,260 km/h. ; 
RECORD DE VUELTA: Miquel Herceg tn la segunda a un promedio. de. 


CLASE STOCK 


Mejias, Jorgo + 
_Damíanl, Ricardo 
Lopetegul, Aldo 
Arlandi, Aldo 
Galoarah Lula. 
Elnngon, Antonio 
Sarmiento, Albarlo. -- 


22323333 
nodoB=a 


PROMEDIO DEL GANADOR: 64,69 km/h. 
RECORD DE VUELTA: Jorge Mojías en la vuelta 16 aun promedio de 05,219 








ENTREGA DE PREMIOS CORSA 


En el trascurso de la última semana se procedió a entregar los 
premios de nuestro Gran Concurso, consistentes en 20 radios a transis- 
tores, que se enviaron directamente al domicilio de los premiados, y una 
motocicleta MiVal 160 cm3, que se entregó en nuestra redacción. La 
ganadora del premio mayor (foto), resultó ser Irene J. Villaverde, única 
que acertó con los nombres de Calamante y Casá para la prueba de 
Bahía Blanca, como lo establecían las bases del concurso. La señorita 
Villaverde se confesó lectora de CORSA y entusiasta del automovilismo, 
aunque reconoció que en la elección de los ganadores de Bahía la ayudó 
un sobrino de 17 años, bastante fierrero. Esperamos que por la menos 
le deje dar una vueltita en la MiVal al buen sobrino soplón. 
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Un público que llena todos 

los rincones observa E 

cómo 55 Individuos corren f ¿ 

hacía sus automóviles | 

y hacía un posible: A 
triunto, En primer plano un Ford 

Mark Il, luego un Ferrari. E 
Henry Ford ll fuma Textos y fotos 


(Importados con filtro) E de nuestro 
aparentemente nervioso 
momentos antes de enviado: 
la largada. Al final de la carrera a 
o eya euforia ENRIQUE 
le triunfador: fa. fuerte SANCHEZ 
Inversión de dólares 
estaba justificada. ORTEGA i 


Entretelones de un triunfo 
Ford y recuerdos de una 
carrera única en el mundo 


Henry Ford II dijo: “Este año venimos a 
ganar en Le Mans”. Y tiró sobre la mesa 
una montaña de dólares. Ferrari lo sabía 
y replicó con una frase extremadamente 
realista que podría haber sido traducida 
así: “Qué podemos hacer nosotros, prole- 
tarios, frente a los capitalistas”. ¡Ferraris 
del mundo, uníos! 

Todo sonaba a combinado de antemano 
o quizá sólo fuera el producto de mi com- 
pleja mentalidad porteña. Las autoridades 
de la carrera se movilizaban en Mustang 
a lo largo de la pista, antes y después de la 
carrera. El encargado de dar la señal de 
largada —invitado de honor— fue Henry 
Ford quién llegó a las 11,30 de la mañana 
en norteamericanísimo estilo: en helicópte- 
ro. Y con una rubia que detuvo todos los 











relojes de la pista. Además del nene Edsel. 

La armada Ford contaba con 135 perso- 
nas, de las cuales 45 eran mecánicos. Más 
de diez personas por automóvil. Toda gente 
venida de California o Detroit, como el ca- 
posquadra, Carro! Shelby. Había 26 moto- 
res —¡dos por automóvill— y por si esto 
fuera poco Dan Gurney, el hombre que dio 
la vuelta a 230 km/h, mandó pedir dos más. 
Con los neumáticos tampoco se quedaron 
cortos: 30 por máquina con sus correspon- 
dientes llantas de duraluminio. Para el con- 
fort de los pilotos y demás norteamericanos 
comprometidos en la aventura, había un re- 
molque restaurant preparando comida nor- 
teamericana con cocineros importados du- 
rante las 24 horas de la carrera. Su propio 
servicio médico (¡América, América!) con- 
sistente en dos médicos, tres enfermeras y 
un helicóptero. Se hablaba de un gasto de 
300.000 dólares por automóvil. ¡Y es po- 
sible! 

El satélite Early Bird permitió que 150 
millones de norteamericanos vieran en las 
pantallas de sus televisores —por fin— la 
derrota de la artesanía europea, quizá lla- 
mada a desaparecer, aplastada por canti- 
dades imponderbles de billetes de los que 
no le gustan a De Gaulle. Fuimos testigos 
de una lucha desigual, de poco espíritu de- 
portivo si se quiere, pero caballeresca. Pero 
esa no es la realidad; quizá lo sea para 
nosotros románticos hasta el fin, pero la 
realidad era que había que ganar. Había 
que aplastar el sistema europeo de calidad 
sobre cantidad. De menos dólares y más 
trabajo. De cinco, seis o siete mil años de 
edad sobre los hombros. Hemos asistido a 
su funeral... 

En la feria de Le Mans, abierta durante 
las 24 horas y más, hay de todo. Y caro. 
Desde la mujer leopardo traída directamen- 
te de “las colonias francesas en las selvas 
de América”, hasta un local de la refinadí- 
sima boutique Hérmes de París. Pasando 
por las luchas de catch, Sylvie Vartan y la 
llegada del rally organizado por el Bugatti 
Club de Francia, con la presencia de Ebbé 
Bugatti, la menor de las hijas de Le Patron. 

Se puede tomar cerveza de Alsacia en un 
restaurante típico escuchando el ritmo de 
la tuba de la clásica orquesta de señores 
gordos con pantalones cortos de cuero. Se 
puede ver cine, mover un poco la cabeza 
de vez en cuando para ver pasar por atrás 
algún Porsche o el Mini-Marcos y seguir 
viendo el filme del Rally de Sudáfrica o 
el de las 24 Horas del año pasado. Se 
puede correr en karl por unos francos y 
se puede pasar la noche bajo un árbol con 
una francesita por un poco más de francos. 
O de puro amateur, simplemente. 

El goce estético es infinito; se ven las 
mejores mujeres del mundo, sin lugar a du- 
das y los mejores automóviles del mundo, 
también sin lugar a dudas. En cualquier 
lugar hay televisores transmitiendo la ca- 
rrera por circuito cerrado. Para los pere- 
zosos es ideal. También se pueden hacer 
combinaciones ideales como la que yo lo- 
gré: dormir con un ojo, ver por la tele la 
carrera con el otro y escucharla en directo 
con sonido estereofónico ... 

Cuando entré en la pista ya estaba todo 
preparado. Los mecánicos daban los úl- 
timos toques. Más y mejores mujeres que 
nunca en los boxes. Henry Ford con la ban- 
dera francesa en la mano, con su mujer 
super op-art, el joven Edsel y el señor 
Agnelli (Mister Fiat) de quién se dijo que 
subvencionó la participación de este año 
de Ferrari. Ford y Agnelli anduvieron jun- 
tos todo el tiempo. Más elementos para la 
combinación ... 





cubiertas, 

balanceadoras, 

compresores 

¡Els móviles 
gran el 


E 


- campamento de 
'Dunfop en Le Mans. 
Con la Única 


Ll DUNLOR 





Para sorpresa del propio Ford, ovación 
al ser presentado al público por los altavo- 
ces. Aclaración: lo norteamericano está de 
última moda en Francia, al punto que los 
adolescentes andan por las calles con som- 
breros y quepis que se fabrican en París, 
réplica de los utilizados en la guerra de 
secesión estadounidense. 

Aplausos para Graham Hill cuando entró 
en la pista. Cada corredor trente a su co- 
che en el lugar correspondiente e instinti- 
vamente una tonta idea en mi cabeza: ¡Lar- 
gan estilo Le Mans! Lloré de emoción cuan- 
do salieron los 55 monstruos. Y esto va en 
serio. 

Cumplidas las primeras vueltas con los 
Ford ya al frente, donde quedarían hasta 
la sexta hora, en que Pedro Rodríguez pa- 
saría al frente con su Ferrari —pero sólo 
por unas pocas vuelias— las 350.000 per- 
sonas que bordeaban el circuito de La 
Sarthe, se desparramaron por la feria. 


E. SANCHEZ ORTEGA 








CORSA publicó más amplia información sobre“ Le Mans 
en sus números: *, pág. 25; 10, pág. 16 y 18 y 11, pág. 4. 


Vista del Ford 
Mark ll desde el 
asiento de un 
competidor 
en Le Mans. Gon el 
caballete de 
estructura roticulada, 
podrlamos correr 
en Miniiunlor. 








porque estaba más 
atrás en la largada y 
habla recorrido 

en consecuencia 

390 m más, 


Defensas de tierra y 
paja mantienen 
lejos al 

público que rodea 
todo el desarrollo del 
circuito mientras 

un francesisimo 


Alpine-Renault 
baja del puente 
Dunlop 

hacia Tortre Rouge. 


Izquierda; 

La gente camina, 
descansa, 

ve la carrera o al 
catcher “Jack”. Sobre 
la pista yace 

el estrellado Ford de 
Sutclifto/ Casoni, 


Arriba derecha: 
Peggy y Betty, 
hermanas siameses. 
“Verdadoramente 
vivas, de 23 años y 
encadenadas para toda 
la vida”, rezan 

Jos carteles. 

Mientras, lOs parlantes 
: trangmiton 

la competencia. 


Derecha: 

Amanece 

el domingo y las 

Iglesias ofrecen misa. 

Ni e de 

escapes ni la palabra 

de Dios logran 
sacudir el 

agotamiento de un día 

de carrera. 









LE MANO 


La carrera de 24 hores de Le Mans 
es una de las competencias más es- 
pectaculares del mundo. En todas par- 
tes hay colorido, hay ambiente, hay 
alogría. A mi juicio, hay eso y nada 
más... 

Le Mans no me gusta y nunca ha- 
brla manejado ahí por libre elección. 
Creo que pocos pilotos profesionales 
lo harían si pudieran elegir libremen- 
te. Creo que es una carrera “super- 
promocionada”. Considero que los Mil 
Kilómetros del Nurburgring son más 
importantes como prueba de máquina 
y piloto. 

Además, Lo Mans es excesivamente 
peligroso, debido a que hay dema- 
slados coches lentos y demasiados 
hombres que tienen: poca experiencia 
de manejo. Ellos son el problema gran- 
de. Si Fangio estuviera andando en 
un auto lento, podríamos estar seguro 
que nunca estorbaría a los que andan 
ligero. Pero si invertimos el proceso 
y ponemos un corredor poco experi- 
mentado en un auto veloz, podría re- 
presentar un gran peligro. Especial- 
mente debido a tener máquina potente; 
seguramente, taponaría en una curva, 
para luego separarse debido a su po- 
tencia, y a continuación taponar nue- 
vamente, y así sucesivamente. 

Por suerte, los corredores de poca 
experiencia suelen tener coches Jentos. 

láro que el principal problema con 
los corredores lentos no es que andan 
despacio, sino que creen que andan 
ligero. Por ejemplo, llegando a una 
curva de mano derecha, cortan a 
350 metros, se cruzan a la Izquierda 
y frenan sin siquiera dignarse mirar 
por su espejo retrovisor. Y general- 
mento podrían haber seguido hasta 
50 metros antes de la curva sin cru- 
zarse ni tocar el freno. 


Lo que pasa es que largan alrededor 
de 55 autos, y eso significa 110 pilo- 
tos. Yo creo que aunque se corriera en 
Le Mans por 100 años nunca llegarían 
a juntar 110 pilotos aptos para una 
carrera de primera línea. 

Los equipos grandes participan con 
dos o tres autos cada uno y llegan 
a totalizar probablemente una docena 
de coches. Esa docena implica 24 
pilotos, y esos 24 son los mejores del 
mundo en su especialidad. Vale decir 
que los demás tienen que andar bus- 
cando alguno que más o menos sepa 
manejar bien. 








por Stirling Moss 
exclusivo para 
PARABRISAS CORSA 


Una solución podría ser que la ca- 
rrera se corriese en dos tandas de doce 
horas, como se hacia en Inglaterra 
hace muchos años, pasando los coches 
a parque cerrado entre tanda y tanda. 
De esa forma un solo conductor podría 
manejar un coche durante el total de 
24 horas de carrera, lo que duplicaría 
la cantidad de buenos pilotos dispo 
nibles. 

Claro que, como solución, tampoco 
es ideal, Hay buenos pilotos que po- 
drían tranquilamente conducir un auto 
a gran velocidad durante doce horas 
continuadas, y hay otros igualmente 
buenos para quienes les resultaría im- 
posible. Aparte, habría que ver la cues- 
tión de los reglamentos de la Federa- 
ción Internacional del Automóvil. 

La conducción en Le Mans involucra 
tócnicas muy especiales de manejo. 
Los coches, por ejemplo, están multi- 
plicados “largos”, muy distintos de lo 
que correspondería a cualquier otro 
circuito. Las suspensiones son más 
blandas, también. Se usan máximas de 
r.p.m. más bajas que en el caso de 
carreras de más corta duración, aún 
en el caso de competencias que de 
todos modos son largas, como era la 
Mille Miglia. 

En Le Mans yo siempre usaba mu- 
cho treno. Creo que las pastillas son 
“material gastable” y me parace ab- 
surdo tratar de ahorrar un poco de fre: 
no aquí y otro poco allá para cambiar 
pastillas a las 20 horas, por ejemplo, 
si total pueden cambiarse a las doce 
horas y al final es lo mismo. 

Hay varios momentos desagradablas ” 
en Le Mans, A la madrugada, por 
ejemplo, cuando invariablemente hay 
neblina. O al atardecer cuando en Ar- 
nage tenemos el sol directamente en 
los ojos. Hay que hacer toda la recta 
de las tribunas sin ver casi nada. 

También hay un momento feo poco 
después de la largada, cuando todos 
los coches están en carrera. Muchos 
corredores no esperan que nadie los 
pase a tan poco de la largada, y no 
esán preparados para dar lugar a otro 
coche que viene atrás. Poco a poco 
se van acostumbrando, claro. 

De todos modos, Le Mans tiene mu- 
chas cosas teas y difíciles. Tine un 
romance especial, pero a los pilotos 
profesionales nunca nos gustó. RN 
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DURTEES Y 
FERRARI: 


Y Buenos Amigos 


El director deportivo Dragoni 
habría sido la cuña que alejó al 
excampeón del equipo italiano. 


E piloto John Surtees y Enzo 
Ferrari, se encontraron hoy en Mara- 
nello. Constatado el desacuerdo 
creado en las relaciones concernientes 
a la colaboración técnica y deportiva 
entre ambos, de común acuerdo han 
decidido renunciar a la consecución 
de sus relaciones”. 

Este comunicado lacónico y algo 
escuro emitido por la fábrica Ferrari, 
apenas señala la separación —eso sí, 
de común acuerdo— de John Surtees 
del equipo italiano. Es posible que el 
ex campeón del mundo, aunque jamás 
se te conocieron actitudes de vedei- 
te, sea algo difícil de tratar, pero qui- 
zó la respuesta más acertada esté da) 
ledo que señalara el comentario de 
un periodista italiano: “Sólo el egc- 
centrismo de Dragoni debemos culpar 
si Ferrari e ltaila se ven privadas de 
un título mundial que está muy cerca 
de sus manos y que las manos de Sur- 
tess seguramente habrían conquis- 
tado”. 


Este punto de vista da sentido a la 
separación cordial que refleja el co- 
municado, entre el señor Enzo Ferrari 
y el señor Jchn Surtees. Evidenteman- 
te, Ferrari no podía prescindir, en 
medio de la temporada, de su director 
deportivo, Eugenio Dragoni, quien 
además muy posiblemente hubiera 








arrastrado consigo al ingeniero For- 
ghieri, director técnico del equipo. 

Las tormentas temperamentales ho 
sen cosa nueva en Ferrari; precisa- 
mente la última de ellas fue la que 
elevó a Dragoni y a Forghieri a los 
puestos que ahrora ocupan. Por otra 
parte, desde el mismo momento en 
que el ex campeón motociolístico in- 
gresó en el equipo oficial Ferrari, co- 
menzaron los roces entre el coíduc- 
tor y el director deportivo. ¡En esta 
hostilidad, Dragoni posiblemente ex- 
presara su disconformidad con el 
único hombre de su equipo que él ni 
había elegido ni recomendado y que, 
para colmo, era el más capaz como 
conductor y como técnico. 

El primer “encuentro público" fue 
en Montecarlo en 1965, Allí Surtees 
solicitó el nuevo Ferrari de doce cilin- 
drcs y Dragoni lo confió a otro piloto 
que hizo un pobre papel en la mi3- 
ma carrera de este año Surtees pre: 
fería correr sobre la máquina de 2,4 
litros y Dragoni decidió que corriera 
cen la 3 litros, explicando su actitud 
cen un '“aquí manda uno solo”, Cuan 
do Surtees ganó el Grand Prix de Spa, 
no sólo Dragoni no lo felicitó sino que 
prchibió a los mecánicos del equipo 
que asistieran a la ceremonia de en- 
trega de premios. Y finalmente en Le 








El 4 de agosto de 1963 el siete 
veces campeón motociclístico 
obtenía su primer triunfo en un 
Grand Prix de Fórmula Uno, pero 
aún antes de ganar este Grand 
Prix do Alemania, John Surtees 
habla dado a Ferrari los triuntos 
de Sebring y Núrburgring, 

ese mismo año, 


Mans la situación hizo crisis cuando 
Dragoni puso a Scarfiotti como piloto 
de reserva del automóvil que debía 
conducir Surtees, alegando — luego 
de haber ganado en los Mil Kilóme- 
tros de Monza y en Bélgica—— que 
Surtees no había aún recuperado to: 
das sus facultades, después del acci- 
dente del año pasado. Un cambio de 
cpinicnes sobre el particular, decidió 
a Dragoni a excluir a Surtees del equi- 
po de las 24 Horas. 

El Grand Prix de Francia, última 
carrera disputada en Fórmula Uno, da 
razón a aquel comentario periodísti- 
co: de haber estado Surtees en lugar 
de Bandini, el resultado de la carrera 
habría sido distinto, porque hasta hoy 
es evidente que ningún automóvil de 
la nueva fórmula —ni siquiera el 
Repco-Brabham ganador— puede ha- 
cer frente en igualdad de condiciones 
a los Ferrari. 

Así termina, con cierta violencia, 
otra “disputa familiar” del equipo 
Ferrari. Surtees se aleja luego de ha- 
ber dejado a la marca italiana, en 57 
carrears disputadas, doce primeros 
puestos, doce segundos, cinco terce- 
ros y un campecnato mundial. Entra 
aquellos triunfos se cuentan los lo- 
grados en las 12 Horas de Sebring, 
Mil Kilómetros de Núrburgring (dos 
veces), Grand Prix de Alemania (dos 
veces), Grand Prix de Italia, Mil Kiló- 
metros de Monza y Grand Prix de 
Bélgica. 

Otro británico, Mike Parkes, inge- 
niero de pruebas de Ferrari, pasará 
ahora a actuar como piloto del equipo 
en reemplazo de Surtees. E 





Júbilo en el equipo Ferrari: Surteos 
se reencuentra con el triunto 
después de su grave accidente, 
sobre un Lola T70-Chevrolot 

Lo acompañó entonces Mike Parkes, 
ingeniero de pruebas del equipo, 
quien anora ocupará su lugar 

sobre los Fórmula Uno. Parkes es 
tan alto que tuvieron que 
construírle un chasis especial. 


Ganó el Gran Premio 
de Inglaterra y en- 
cabeza con mucho 
margen el Campeo- 
nato del Mundo. ¡Se- 
gundo llegó su com- 
pañero de equipo 
Denis Hulme 


Un público de selectos fanáticos 
tlel automovilismo se reunión el úl- 
timo sábado en el circuito de Brands 
Hatch, ubicado en el condado de 
Kent, para asistir a la disputa del 
Grand Prix de inglaterra, cuarta ca- 
rrera de la presente temporada eu- 
ropea con puntaje para el Compeo- 
mato Mundial de Conductores y la 
Copa de Constructores de Fórmula 
Uno. La selección del público era ob- 
wia cuando en el mismo país y en 
:l mismo momento se disputaban 
algunos importantes partidos del 
Campeonato Mundial de Fútbol, cuyo 
desarrollo seguían los espectadores 
de Brands Hatch, con miles de ra- 
dios portátiles encendidas y, especial- 
mente, con la lluvia que caía con 
regularidad desde bastante antes de 
comenzar la carrera, 

Fue precisamente la Muvia que so- 
lo cesó hacia el final de la compe- 
tencia, el factor que impidió que el 
record -de ese circuito —160,930 
km/h establecido por Jim Clark el 
año pasado— no fuera superado. Y 
también fue el factor que favoreció 
la escapada de Jack Brabham, gran 
especialista en conducir automóviles 
con la cola para afuera. Al cesar la 
tHuvia la ventaja de Brabham era tan 
grande que el promedio de la com- 
petencia decayó más aún y la cla- 


sificación final habría de mostrar que 
los pilotos de los dos Brabham-Rep- 
co aventajarían a todos sus demás 
competidores en, por lo menos, una 
vuelta. 

La segunda victoria de Brabham 
en Fórmula 'Uno lo Heva al primer 
puesto en el Campeonato Mundial 
con una neta ventaja de once pun- 
tos sobre Jochen Rindt y coloca su 
autemóvil en el primer puesto junto 
a Ferrari, como aspirante a la Ccpa 
de Constructores. 

El Grand Prix de Inglaterra hu- 
biera sido para Olark un resonante 
triunfo —¡el quinto consecutivo! — 
pero el Campeón Mundial sabía, en 








la línea de largada que sus posi 
dades eran remotas. Para el ex canr- 
peón Brabham, de 40 años de edad, 
las cosas pintaban de otro modo; 
también él tenía dos triunfos ante: 
riores en la carrera inglesa (1959 y 
1960) pero más que eso tenía sus 
"motores 'Repco y los chasis que lle- 
van su nombre bien a punto y la 
ventaja adicional de la ausencia de 
Ferrari, forzada por una huelga me- 
talúrgica. Y tenía además el apo- 
yo de Denis Hulme, quien sin al- 
canzar el nivel conductivo del “viejo 
Jack", muestra domingo tras domin- 
go que es un hombre seguro y con- 
fíable. o Y 





CAMPEONATO MUNDIAL DE CONDUCTORES 


Brabham, Jack (At) .... 
Rindt, Jochen (Aus) . 
Bandini, Lorenzo (1), 
Hulme, Denis (NZ) 
Stewart, Jackie (GB) 
- Surlees, John (GB) 
Hill, Graham (GB) 
Parkes, Mike (GB) .. 
Bondurant, Robert (EU) . 
Clark, Jim (GB) ....,.. 
Ginther, Richie (EU) . 
mey, Dan (EU) .. 










21 
1 
10 
10 
9 
9 
8 
6 
3 
3 
Z 
2 


ICE ID0I8 282 








XIX GRAND PRIX DE INGLATERRA 
Brands Hateh - 16/VII/66 - 341,040 km. 
E CLASIFICACIÓN 
Necionalídad Merca 
—Australla Brabham-Repco 
'N. Zelandia Brabham-Re 






132 MoLaren, Bruce (NZ) .. r 
139 Taylor, John (GB) ..... 1 


COPA DE CONSTRUCTORES 
UNO 

















DE FORMULA 
12 Brabham+Repco . 21 
19 Ferrari... ALL 
30 BRM .. 13 
42. Cooper-Maserati 11 
6% Eaglo-Weslake .. O 
50 Lotus-BRM .0..... y 
72 Brabham-BRM ...... 2 


72, MoLaran . 



























Se larga 
la competencia de 
Mecánica Nacional 
y toma la punta 
Cerretero. 

El circuito, 

con un trazado, 
de 1965 meiros, 
fue construido 

en el aeropuerto 
de Concepción. 





z Carlos Rivera era 
el crédito 
local en Mecánica 
Nacional, 
Perdió la prueba 
en la línea 
de, llegada, 
no obstante lo cual 
fue llevado 
en andas 
por el público, 


El 21 de Minluta 

y el 22 de 

es Stotanutti 
pelean la delantera 
ol desde el 





vamos 
categoria 
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LAMBITA 


Se corre la 
categoría “A” 
y vemos 

en franca lucha 
al De Carlo 
de Toraño 

y el Flat 

de Grosso. 








Laureles para 

el vencedor de 
la categoría “B”, 
Aldo Minjuta. 


Francisco Ruaro, 
ganador de la 
carrera de 
Mecánica Nacional, 
y Francisco: 





FERRERA 











l 
| 


La ciudad de Concepción fue es- 
cenario de una interesante jornada 
automovilística, Con motivo de los 
festejos del Sesquicentenario, se co- 
rrieron allí una serie de pruebas de- 
dicadas a Mecánica Nacional y Tu- 
rismo Mejorado. La Organización de 
las competencias estuvo a cargo de! 
Auto Club Concepción, -entusiasta 
institución que puso gran empeño 
en hacer las cosas bien. Coronó el 
esfuerzo un nutrido público, perfec- 
tamente ubicado en los sectores sin 
peligro del circuito. 


MECANICA NACIONAL 


Bastó un recorrido de 20 vueltas 
al circuito de 1.965 metros para 
comprobar el bajo rendimiento de los 
monoplazas que se presentaron a 
competir en Concepción. Triunfó 
Francisco ¡Ruaro, volante de Frias, 
Santiago del Estero; pero la lucha 
tenaz estuvo protagonizada por Ca- 
rretero y Rivera durante los prime- 
ros diez circuitos. 'El abandono de 
Cerretero dió un respiro a Rivera 
hasta que su máquina comenzó a 
acusar fallas que lo fueron retrasan- 
do a expensas de Roselló, que tomó 
la punta hasta la vuelta 13, donde 
también abandonó. Finalmente Rua: 
ro atacó las posiciones de Rivera y 
logró doblegarlo sobre la misma 'í- 
nea de llegada. 

El público local, entusiasmado por 
la serie de variantes que ofreció la 
prueba, y decididamente partidario 
del crédito de Concepción, Carlos 
Rivera, la llevó en andas al términc 
de la competencia a pesar de no ha- 
berla ganado. 

Como acotamos al comienzo, fue- 
ra de la emoción momentánea, el sal. 
do de esta prueba puede considerar- 


se desfavorable, dado la gran can 
tidad de abandonos y la serie de com- 
petidores que si bien seguían en ca- 
rrera lo hacían a velocidad de paseo 
por culpa de fallas mecánicas. 


ANEXO “J” 


Las competencias de Turismo Me- 
jorado resultaron el plato fuerte de 
la tarde, una tarde realmente poco 
invernal por lo calurosa. Si bien el 
circuito era de tierra, la excelente 
preparación de suelo permitió que 
los coches se desplazaran a buena 
velocidad y sin problemas. Una pau: 
ta de ello la puede dar el hecho de 
que en la categoría ''C' se obtuvo 
un promedio en carrera apenas ¡n- 
ferior al de Mecánica Nacional: 
89,600 contra 89,850 km/h. 

Si bien se ccrrieron tres compe- 
tencias (Categorías “A”, ““B" y *C'”, 
fuera de la primera, de cinco vueltas 
al circuito, en las dos últimas se 
inscribieron también coches de as 
categorías inferiores. En este juego 
de ponerse los pantalones largos an- 
tes de tiempo, se lució Miniuta con 
su 1093, que además de triunfar 
en su categoría por amplio margen, 
legó tercero en la “C” entreverado 
entre los Fiat 1500. Esta carrera 
fue ganada de punta a punta por 
José Gettas, pero el récord del cir- 
cuito quedó en manos de Roque Na- 
'mur, presidente del club organiza- 
dor y piloto que se las trae, 

Total, un 9 de julio con mucho 
ruido y bastante recreo para los fa- 
nas. El público se comportó con 
gran corrección, prestando de tal for- 
ma la mejor colaboración a los or- 
ganizadores. Que se repita, señores 
de Concepción, Parabrisas CORSA 
los apoya. 








En la ciudad tucumana de Concepción se 
realizaron una serie de competencias pa- 


ra Mecánica Nacional y categorías 


A, B 


y C de Turismo. Aquí están los resultados. 
por LUIS ALBERTO RUESJAS y fotos de ERNESTO GONZALEZ 


José Gettas, 

que triunfó 

de punta a punta 
en la prueba 

de Turismo 
categoría “G". 


PREMIO SESQUICENTENARIO DE 

LA INDEPENDENCIA ARGENTINA 

Concepción, Tucumán - 10/VI/66 
CLASIFICACION 


MECANICA NACIONAL FUERZA LIMITADA — 39,3 km. 
Pos. Conductor 


19 Ruaro, Francisco 
29 Rivera, Carlos .. 
3e Turlllo, Ramón . 
42 Corbella, José María . 
52% Martínez, Alberto .... 






TURISMO CATEGORIA A (Hasta 700 cm3) — 9,825 km. 


Pos. N9 Conductor Marca 

19 11 Toroña, Santo .. De Carlo . 
20 12 Rosso, Renato . Fiat 600 
39 13 Lescano, Jorge . De Carlo . 





PROMEDIO DEL GANADOR: 68,44 km/h. 
ABANDONO: 14, Francisco Rojo (Isard 700). 


TURISMO CATEGORIA BC (701 a 1150 cm3) -— 29,355 km. 
Marca 


++. Renault Gordini ... 

» Renault Gordíni 

+ De Carlo ..... 
Renault Gordini . 


19 21 Miniuta, Aldo: 

22 22 Steffanutti, Héctor 
32 11 Toraño, Santos . 
42 113 García, Danlel .. 
52 24 Vestidelli, Enzo . - Renault Gordini 
62 20 “Impala” +=. Renault Gordini 


PROMEDIO DEL GANADOR: 87,650 km/h. 
RECORD DE VUELTA: Aldo Miniuta en 1m 19s. 














TURISMO CATEGORIA D (1151 a 1600 cm3) — 39,3 km, 


Pos. N? Conductor 


19 2 Gettas, José .. 
1 Namur, Roque . 
1 Miniuta, Aldo 


Marca 
Fiat 1500 . 





3 Rivera, Carlos 

4 Cisneros, Oscar - 

8 “Andrea” ... 
-—T_ Semma, Roque . 
10. Turillo, Ramón 





332332N 








Tiempo 


26m. 0955 


26m 0456 
26m 46s 

19 vueltas 
19 vueltas 


Tiempo 





Tiempo. 


20m 1288 
20m 4182 
21m 44s 
19 vueltas 
19 vueltas 
19 vueltas 














CORREO 





JUSTO RECLAMO | 


| 
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De Antonio Demarco y Carlos 
Rodriguez: 


Con referencia a vuestra pu- 
blicación del 12 de julio, los re- 
dactores se han exc 
nuestro entender, en la 
libre” a que los autoriza el tí- 
tulo de la sección “Página 31”. 
Nos referimos adonde alli se 
dice: “Los banderilleros no se- 
alan dobidamente. Desde aquí 
vimos como patinaban los co- 
ches en la curva de Ascari, sin 
que nadie pusiera la bandera 
que corresponde”. 

En primer lugar queremos 
aclarar que la denominación ofi- 
cial de los “banderilleros” es la 
de COMISARIOS DE PISTA. En 
segundo lugar nos agradaría sa- 
ber desde donde vieron como 
patinaban los coches an la cur- 
va de Ascari, ya que desde la 
entrada del curvón hasta la sa- 
lida de la curva de Ascari hay 
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1.042,41 metros (como se afir- 
ma en Patio de Boxes). Nuestra 
modesta opinión es que desde 
el borde de la última tribuna, 
hasta la mitad de la curva de 
Ascari, que es a partir de donde 
los automóviles pueden comen- 
zar a patinar, hay más de 500 
metros, distancia que no per- 
mite observar (agravada por las 
ondulaciones del terreno) las 
causas por las que un comisario 
de pista levanta o deja de le- 
vantar una bandera. Más difícil 
aún es opinar desde esa distan- 
cia por qué y en qué forma 
patina un automóvil y separar 
un derrape provocado por quién 
entra demasiado fyerte que aquel 
provocado por la presencia de 
elementos ajenos sobre la su- 
perficie de la pista. Decimos 
todo esto porque quisiéramos 
una ratificación o rectificación 
de los términos vertidos en vues- 
tra revista. 

Solicitamos especialmente es- 
ta declaración, porque después 
do seis años de trabajo continuo, 


CREADOS PARA 
TRIUNFAR... 


los Comisarios de Pista de la 
Asociación Argentina de Auto- 
móviles Sport (AAAS), únicos 
que poseen una escuela funcio- 
nando continuamente, todos los 
viernes a las 21,30 en su sede 
de El Salvador 5709, Capital y 
de la cual somos responsables 
los abajo firmantes, son solicita- 
dos por diversas instituciones 
para el desempeño de esas fun- 
ciones. Así lo hicieron en di- 
versas oportunidades la Asocia- 
ción de Pilotos de Automóviles 
de Turismo (APAT), la Asocia- 
ción de Corredores de Turismo 
Carretera (ACTC), en la última 
Temporada Internacional (Auto- 
dromo) y, por supuesto, las ca- 
rreras organizadas por la misma 
AAAS que han servido de base 
y de escuela para el desarrollo 
de esta tarea nuestra y de este 
aporte al automovilismo que nos 
enorgullece. 

De nuestra responsabilidad, 
idoneidad y contracción al tra- 
bajo, pueden dar te los organiza- 
dores antes mencionados y es 
ese concepto que ostentamos 
ante ellos lo que no nos parmite 
dejar pasar por alto vuestra Crl- 
tica. No es, de ninguna manera, 
que nos consideramos infalible: 
sino que estamos abaolutamen 
seguros de nosotros mismos y 
esto es lo primordial en toda 
tarea. 

R.—El hecho de que CORSA 
publique en su página 31 div: 
sas opiniones sobre automovilis- 
mo y hasta la opinión de simples 
espectadores de una carrera, 
como en el caso a que ustedes 
se refieren, no significa, de nin- 
guna manera que la revista com- 
parta esas opiniones. Por ejem- 
plo, no estamos de acuerdo en 
que los espoctedores eventual- 
mente pellgrosos se presenten 
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deienidos en la comisara del 
pueblo antes de largarse la ca- 
trera, como cita la apostilla in- 
mediatamente anterior a la que 
ustedes toca. 

Cuando una tarea requiere pa- 
ra su realización un equipo nu- 
meroso, es humano que alguno 
de sus integrantes talle y es la 
experiencia acumulada a través 
de las fallas la que mejora con- 
tinuamente el funcionamiento del 
equipo. Las criticas son por ello 
inevitables aunque aclaramos 
que no estamos atacando espe- 
cificamente el caso de la curva 
de Ascari, sino hablando en ge- 
neral. Por otra parte no nos cabe 
la menor duda de que la AAAS 
es la única entidad automovills- 
tica que ha tomado realmente en 
serio este importante aspecto 
del automovilismo de pista y de 
que su equipo de Comisarios 
de Pista está integrado por gen- 
te que, en su gran mayoría, hace 
su trabejo con seriedad y dedi- 
cación. La preocupación que 
refleja la carta de ustedes, quizá 
sea el mejor rellojo de esa ac- 
titud. 


SIGUE LA 
POLEMICA 


De Roberto Parada, 
llestor: 


De mi mayor consideración. 
(Respecto a la carta “Chevrolet 
y nada más” de Correo Corsa 
No 8). 

Después de felicitarlos por su 
esmerado Correo Corsa me di- 
rijo a ustedes con mis mayores 
respetos y queriendo aclarar en 
parte algo con los señores Bru- 
mer y Michelis autor el primero 
de los nombrados del artículo 
(“Chevrolet y nada más”). 

Se reflere en general al cam- 
bio de máquinas de TC que 
realizan nuestros extraordinarios 
volantes. El señor Brumer co- 
menta de un tirón de orejas al 
extraordinario volante F, A. Po- 
duzzi por su cambio de motor, 
en este caso el F-100. Para me- 
jor información del señor Bru- 
mer le diré: Peduzzi o más bien 
dicho “El implacable” (título lo- 
grado por su afán de prepara- 
ción mecánica y conducción de 
su máquina) en este momento 
prepara dos F-100. 

Este hombre de muy grandes 
recursos mecánicos, realiza en 
compañía de su hijo Ricardo, 
toda la preparación a las má- 
quinas de TC con las normas 
de seguridad más avanzadas. 

A los señores Brumer y Mi- 
chelis les diré que el hincha de 
TC no admira a su idolo por la 
marca que conduce, pues figú- 
rense el ejemplo de Fangio que 
fue varias veces campeón del 
mundo, con diferentes marcas de 
coches, en esta última compara- 
ción cae de cajón el asunto mar- 
cas y hombros, Caer de cajón 
significa entrar por el aro, y co- 
mo el asunto suena a motores 
creo yo en mi modesta opinión 
no estar desacertado. 

Con respecto a lo que acota 
el señor Michelis, que Peduzzi 
con el F-100 se convierte en un 
segundo Emiliozzi, le diré que 
con todo el respeto que siento 
por los Emiliozzi y por Peduzzi, 
“El implacable” (nombres que 
robustecen nuestro TC sin olvi- 
darme de ninguno, ni del más 
modesto volante) que yo sigo 
creyendo en los hombres, no en 
las marcas. 

Señores Brumer y Michelis, 
no guarden resentimiento ni 
amargura si su ídolo cambia de 
marca, lo hace por bien no por 
mal, aunque a veces en el te- 
rreno de la carrera la suerte sea 
un poquito esquiva. 


Villa Ba- 


R.-—Agregamos la opinión del 
señor Parada sin más comenta- 
rios, como un elemento más pa- 
ra la polémica que comenzó con 
la decisión de Félix Peduzzi de 
pasar al “V-8 racing team". 


VERACIDAD 
INFORMATIVA 


De Domingo Settecase, Rosario: 


Comienzo esta carta como to- 
dos, diciéndole que soy uno de 
1 muchos lectores de primera 

Ora, pues comenzó a co! 
desde el N? 0. mera 

No soy de aquellos que se mo- 
lestan en enviarle una nota de 
felicitación por tal o cual no- 
ticla, o por la perfecta impre- 
sión de la revista, o por lo veraz, 

Estimo que eso es innecesa- 
rio por cuanto todo lector paga 
lo que compra y entiendo que 
son ustedes los que tratan que 
la revista sea buena, porque de 
no ser así, las ventas disminu- 
yen y por ende los avisos mer- 
man y ustedes seguirían tra- 
bajando para PARABRISAS 
mensual, 

Estoy muy disgustado y ya lo 
habrá podido apreciar en el pá- 
rrafo precedente, por la infor- 
mación que se publica en la 
página 18 del Corsa N? 11. 

Se trata del accidente de Mar- 
cos Ciani. Ustedes dicen que 
ninguno de los “testigos” con 
quienes hablaron les supo expli- 
car qué le ocurrió a la máquina 
de Marcos Ciani, para que se 
produjera el accidente. En eso 
estoy lodo de acuerdo, pues por 
lo que explican más abajo, len- 
go la certeza de qua no hablaron 
con ningún testigo, puesto que 
dicen que el auto avanzaba a 
unos 100 km/h y después de 
tomar una curva aparentementa 
en buena forma se fue de cola 
derrapando y volcó espectacu- 
larmente sobre la banquina. Di- 
cen además que en la caída 
arrastró a tres personas; un sub= 
oficial de la policía provincial y 
dos mujeres jóvenes. 

No señor, os todo falso. Ni 
Ciani venía a 100 km/h, ni pudo 
tomar la curva, ni arrastró a 
nadie. 

Para la mejor ilustración de 
todos los lectores, que como yo, 
gustan enterarse de lo que pasa 
en las carreras de automóviles 
y que estamos presentes en 1to- 
das por ser algo que llevamos 
adentro, paso a relatar el lamen- 
table accidente de Ciani, por ha- 
ber sido un testigo presencial 
del mismo, dado a que estaba 
ubicado a 50 metros antes de 
la curva. 

El auto de Clani, en la marca 
de los 500 matros aproximada- 
mente, se salió del camino con 
las dos ruedas (delantera y tra- 
sera) del lado izquierdo, vol-, 
viendo a retomar el mismo a es- 
casos metros, pero el auto con- 
tinuó en marcha aparentemente 
sin control; y en la marca de los 
200 metros Ciani alcanzó a po- 
ner una marcha, puesto que se 
notó que el motor levantó revo- 
luciones, y a los 50 metros de 
la curva de 90 grados, el auto 
pasó a unos 150 km/h y com- 
pletamente recostado sobre el 
lado izquierdo del camino. No 
obstante ello, intentó doblar, pe- 
ro fue imposible por la excesiva 
velocidad que aún tenía el co- 
che. Pudo desviarlo apenas unos 
20 metros hacia donde debía 
doblar y en ese lugar luego de 
la banquina, hay una zanja de 
unos 80 centímetros de pro- 
fundidad y en el pequeño derra- 
pe que alcanzó a hacer, el auto 
cayó en la zanja dando de lleno 
con el costado izquierdo y techo 














contra una pared de la zanja, 
para luego elevarse unos cinco 
metros de altura en continuos 
tumbos, para caer sobre cam- 
po arado unos 10 metros fuera 
del camino, sobre la rueda de- 
lantera izquierda, 

Los espectadores más cerca- 
nos que había en ese lugar, 
eran dos pibes que estaban to- 
mando totografías y estaban ubi- 
cados a unos 10 metros donde 
el auto de Ciani se estrelló en 
la zanja. Los pibes eran Daniel 
Settecase (mi hijo) y Alejandro 
Porcile (mi sobrino). 

El oficial que corrió junta- 
mente con el público con el fin 
de auxiliar a Ciani y Galante, 
llegaron con el preciso momento 
en que este último trataba de 
salir por una de las ventanillas, 
puesto que el auto había que- 
dado volcado sobre el lado iz- 
quierdo. Inclusive puedo decirle 
que probablemente por los ner- 
vios, el mencionado oficial, re- 
taba a Galante como a su propio 
hijo por no haber doblado. Cla- 
ro, esto fue solamente un mi- 
nuto, puesto que en ese mo- 
mento el público enderezaba el 
coche y lo ponía en posición 
normal, Galante salió por sus 
proplos medios y a Ciani le cor- 
taron el cinturón de seguridad 
y lo sacaron inconciente. 


Como todos los lectores, de- 
seo seguir leyendo Parabrisas 
Corsa y sería interesante que 
esa revista tome como norma, 
que únicamente se publique un 
hecho en forma veraz y si eso no 
es posible más vale no publicar 
nada, para evitar que el lector 
se informe mal. No hagan como 
el avión de GEMA que estaba 
sobrevolando el auto de Clani a 
unos 25 metros de altura y por 


espacio de más de 10 minutos 
y estaba informando que el auto 
de Ciani se encontraba dete- 
nido en el camino, cuando esta- 
ba bastante destrozado y a unos 
10 metros fuera de él y en campo 
arado. 

No pido disculpas, pues no 
cabe. Sólo como lector exijo 
veracidad de los hechos. 


R.—Estamos de acuerdo con 
usted en lo referente a la vera- 
cidad de los servicios intorma- 
tivos. 

Por eso, porque estamos de 
acuerdo con usted, es que so- 
mos veraces. Ninguno de los 
tostigos con quienes conversa- 
mos nos supo explicar qué le 
ocurrió al coche de Ciani y us- 
ted en su carta tampoco nos lo 
dice. Esos testigos calcularon en 
100 km/h la velocidad del ve- 
hículo; en cambio usted dice 
que avanzaba a 150: es muy di- 
ficil establecer la velocidad de 
un coche de carrera, especial- 
mente sí se lo ve venir de fren- 
te, como usted asegura que lo 
vio. En los detalles de cómo to- 
mó la curva, admiramos su don 
de observación y memoria, pero 
especialmente la paciencia que 
tuvo y los muchos minutos que 
habrá usted perdido para re- 
construir lo ocurrido, por cuanto 
es muy dificil observar todos tos 
detalles cuando ocurre ese tipo 
de accidente, debido a que la 
tención de quien advierte la 
posibilidad del accidente se cen- 
tra en otras cosas, cuando no 
cierra todo poder de observa- 
ción. Nuestros testigos nos di- 
jeron, y así lo trascribimos: 
“...tomar la curva aparente- 
menta en buena forma”. 

La policía fue fa que Informó 
acerca de los tros heridos. Con 











NO FILTRE EN SECO, 

Los fabricantes de automotores 
lo comprendieron así al volver 
a equipar sus unidades con 
purificadores de aire con baño 


respecto al avión que usted 
menciona: No olvide que los fa- 
miliares de quienes corren escu- 
chan la trasmisión de esas com- 
peticiones y a pesar de nuestra 
labor, nosotros los periodistas 
también tenemos corazón, un co- 
razón muy grande... 

Finalmente. recuerde que los 
testigos no sólo se encuentran 
en el lugar de los accidentes: tie- 
nen piernitas y se desplazan y 
por ello se los puede localizar 
en otros lugares. 

No son disculpas ni mucho 
menos, sino una demostración 
en el sentido de que lo que pu- 
blicamos siempre es veraz. Y 
si no es asl: ¿Dónde está la 
mentira que usted pretende ase- 
gurar que salió en CORSA? 


|MONOPOSTOS 175 


De Rodolfo Etchegaray 
Capital 


Ha varios números Uds. publi- 
caron un artículo referente a un 
monoplaza de la fórmula “A" 
de la AAAS, Me extrañé muchísi- 
mo que después de esa presen- 
tación brillante no tocaran el te- 
ma. Evidentemente la idea ha 
prendido porque ya hay un cons- 
tructor que los fabrica y varios 
particulares “hechos a pulmón” 
en vías de concreción. Me intere- 
saría muchísimo que desde vues- 
tras páginas impulsaran esta fór- 
mula mediante sugerencias y 
comparaciones con fórmulas ex- 
tranjeras semejantes. Si esto no 
fuera posible les agradecería que 
contestaran a mi carta y me die- 
ran vuestra opinión referente a 





di 


EOS EN 


El prototipo “Parabrisas CORSA 175" de la categoría Monopostos 175 


piloteado durante una prueba por Jorge Kissling, en el Auto- 
dromo porteño. 


ella, opinión que voy a tener muy 
en cuenta, 

Necesito si es posible, la re- 
glamentación de esta fórmula o 
al menos las medidas entre ejes 
y chasis. 

Si se permite un solo motor 
O se pueden aplicar más unida- 
des conservando la cilindrada 
y si conviene esta actitud. 

Si el eje trasero puede ser 
rígido y si conviene, al peso mi- 
nimo, si el motor puede ser Im- 
portado (Ducati, Morini, Moto- 
bi, etc.). Si convendría utilizar ex- 
tremos de dirección de Isard. 

¿Darían buen resultado, en el 
chasis, caños de 1/4' de diáme- 
tro y 2 mm de pared? Cualquier 
sugerencia que me pudieran ha- 
cer me vendría muy bien, 


R. Ciertamente la idea del mo- 
noposto 175 ha prendido, porque 
estamos convencidos que es una 
manera de hacer accesible el 
automovilismo deportivo a la 


gente joven y sin mayores me- 
dios económicos. Por otra par- 
te es una buena base para dar 
rienda suelta al ingenio y espl- 
ritu Industrioso de la muchacha- 
da. La fórmula de la AAAS es 
muy similar a la fórmula 4 ita- 
liana, ya que admite monopostos 
con motores de hasta 250 cm, 
Esta fórmula tiene un éxito enof- 
me en Italia donde se corren 
constantemente carreras de la 
especialidad. En fa peninsula se 
construye en serie un modelo 
muy caminador: el Tecno-kart 
250, que aunque su nombre pa- 
recería indicarlo no tiene nada 
que ver con un kart sino que 
se trata de un autito muy bien 
pensado, impulsado por un mo- 
tor de 25 HP (el vehiculo 
camina 140 km/h, y pesa unos 
160/165. kg) A continuación 
extractamos la reglamentación 
de la categoria argentina “mo- 
noplaza hasta 175 cm”: 


1) Se admitirán motores de 






















de aceite, 
FILMOTOR S.R.L., lo brinda 
seguridad con sus afamados 
filtros “ONACOR” CON BAÑO 
DE ACEITE. No requiere el re- 
cambio de elementos por sar éste 
metálico. Con solo enjuagarlo periódicamente con naíta o 
kerosén obtendrá el mejor filtrado al más bajo costo. Se 
fabrican para las líneas Chevrolet, Ford Falcon, Ika, Valiant, 
Fiat, Siam Di Tella, Peugeot, etc. Solicitelos en las buenas 
casas del ramo, VENTAS EXCLUSIVAS AL GREMIO. Fabricante 
FILMOTOR S.R.L., Pedro Lozano 5431/33, Tel. 64-982. 

Para envios al interior consúltenos 
















res 
Automovilismo Deportivo, Jaramillo 
2324, T. E. 10-5131, Cap. (Cabildo 
3800, a 50 mts. sobre la plaza). 








Presentamos n/equipo com- 
















1.) Con broches p/adosar visera 
o burbuja, Actualmente el 
mejor casco en plaza. 

2) Mameluco ani 
“Néstor Salerno”, color ce- 
leste, modelo inglés. 

3) Guantes de finisima termi- 
nación manual, a) medio de- 
do, b) enteros, modelo “Grand 
Prix" 

4) Mocasines “Gran Prix" mo- 
delo inglés. 

NUESTRA MERCADERIA 
TAMBIEN SE VENDE EN: 
CORDOBA: La Boutique del 
Automóvil, Av. Gral. Paz 185. 
SALTO: La Casa del Depor 
tista, Prof. Montes 138. 






























































Para su PEUGEOT 403 - 40% y 
B.MW 700 la firma MOTORFRANC 
de Cemiño 3871 - T.E. 11-9820, 
Cap. Fed, presenta la línea más 
completa en repuestos y acceso- 
,, Con venta al por mayor y 
menor y envíos al interior. 
AUTO-RADIO R.C.A. Hibrida, 12 
Y., de largo alcance, colocación 
en el día. 





JUAN ALBERTO SANDRINI 


Presenta su línea de VOLANTES DEPORTIVOS 1966 para auto- 
movilismo y náutica. Ofrecen, además de su fina artesanía 
europea, más seguridad en caso de accidente e inigualable 
placer de manejar. 
























Distribuidores Exclusivos: 
Roberto S. Tortorelli, Rivadavia 6091, Tel. 66-1528, Bs. As. 
BORGSAN Com. y Fin. Ladines 3808, Tel. 701-1752, Bs. As. 

































dusn Carlos 
¿Biondina 


¡ATENCION! 


CASA DACAR, La casa del 
Distribuidor, de DAVID GUTKIN, 





ofrece LEVAS con diseño ESPE- 

CIAL para competición y Carbu EL CENTRO MAS “TUERCA” S A 
radores Especiales para todas DE BUENOS l uronsoWca 
las marcas y modelos de vehícu- AIRES, ] 








los. Destacamos sus Equipos de 
Ignición a Tramsistores y Re- 
puestos del Encendido para co- 
ches americanos y europeos. 

Visite su Casa Central en FITZ 
ROY 71, T. E. 543428, o su Ane- 
xo de Juan B, Justo 3088, Cap. 


BE s al 
en su modemo local de Teodoro García 2378/82 (casi esq. 
Cabildo al 900) y T.E. 772:0505/7133, presenta sus levas de 
distribuidor para preparar motores FIAT 600 - 750 y 1500. 
PEUGEOT 403-404 - ISARD 1201 - RAMBLER - ESTANCIERA 
CHEVROLET 40) y SUPER RENAULT DAUPHINE - GORDINI 
E AL - TORNADO y otros. EQUIPOS ESPECIALES PARÁ CA- 
RRERA T.C_ para F-100 - FALCON y CHEVROLET -“Levas de 
ALFONSO VEGA” 


presenta 
CONSOLA DEPORTIVA, 
para el FIAT 779 COUPE. 
Fabricante y Distribuidor 
JUAN CARLOS BIONDINO, 
Tagle 2541 (a pasos del ACA), 
Capital Federal 
















hasta 175 cm3 con caja de cam- 
bios. Los motores importados 
son admitidos siempre que no 
sean de competición (pueden ser 
standard preparados). Los moto- 
res nacionales pueden ser espe- 
ciales de carrera. Se permite el 
uso de más de un motor siem- 
pre y cuando la suma de cubica- 
Je no exceda, ya preparados, los 
175 cm3. La preparación es líbre 
así como el uso de carburantes. 
Prohibida queda la sobrealimen- 
tación. 

El chasis es de diseño libre, 
siendo sus medidas minimas: 
1500 mm para Ja distancia en- 
tro ejes, y 1000 ram para las 
trochas. 

La suspensión es obligatoria 
sobre las cuatro ruedas, la direc- 
ción debe ser desmultiplicada de 
tipo no flexible, con un mínimo 
de una vuelta de volante de tope 
a tope. Los frenos son obliga- 
torios sobre las cuatro ruedas, 
y el rodado mínimo admitido se- 
74 de 16 pulgadas. 

El peso mínimo sin combus- 
tíble y lubricante es de 80 kg, 
deberá tener una barra antivuel- 
co y el compartimiento del mo- 
tor deberá estar alslado del 
cockpit por un parallamas de 
aluminio de 1 mm de espesor 
que admitirá los agujeros míni- 
mos necesarios. Los coches se- 
rán revisados antes de compelir 
por una Comisión Técnica que 
controlará los coches para ves 
si reúnen —aparte de las condi- 
ciones reglamentarias— mínimos 
de seguridad funcional. 


Con lo que transcribimos del 
Reglamento quedan contestadas 
algunas de las preguntas que 
nos tormutó, respecto de las con- 
veniencias del eje rigido atrás, 
nos inclínamos por la negati- 





La hoja de 
rula no se 


puede equivocar 


http://lasrevistasdemauro.wordpress.com 


va... pero todo es cuestión de 
criterio y de compromiso entre 
sencillez constructiva, economía 
y funcionalidad. 

Tampooc nos inelinamos por 
Jos motores gemelos: se dupli- 
can las posíbilidades de proble- 
mas. Creemos que en caso de 
hacer un chasis roticulado espa- 
cial, los tubos que menciona son 
exageradamente sobredimensio- 
nados. Cualquier duda que tenga 
la atenderemos gustosos, mien- 
tras preparamos la nota extensa 
sobre fa construcción del “Pro- 
totipo Parabrisas CORSA”. 


GVOLVE TANOD) 


De “H, D, 50”. 

Me es de sumo agrado diri- 
girme a ustedes porque desde 
ya sé que van a hacer pública 
esta nota, por intermedio de ese 
magazín tuerca que es un gola- 
zo sin duda; ruego que lo mío 
se titule: “Sr. Formisano” 

1) ¿Porqué dejó de correr con 
Auto Unión? 

2) ¿Por miedo a H. Stevens o 
a O. Berta? Ss 

3) ¿Por casualidad, creo que 
los hinckas del motor de dos 
tiempos son pocos en el país 
y no le tienen a usted la estima 
de lider que se había ganado? 

¡Nunca más se vio en el autó- 
dromo un coche y un volante co- 
mo usted y su D.KW.! 

4) ¿Usted cree que nosotros 
no recordamos con nostalgia to- 
do aquello? (no diga que no le 
importa). 

¡Nunca más se vieron los 170 


Pero... ¿Estas 


km/h largos que usted le “sa- 
caba” a su Auto Unión! 

Es hora que se deje de hacer 
el fanfarrón con su coche de 
TC que a nada llega (y que no 
te pique esto). 

Poco a poco se van viendo 
menos los D.KW. que caminan 
de verdad (porque disfrazados 
de carrera hay muchos), y los 
muchachos que podrían hacer 
que caminen no disponen de los 
medios necesarios... ¿la fábri- 
ca?... como si no existiera; los 
señores de Sauce Viejo no de- 
ben estar enterados que en to- 
do taller especializado hay 
quien quiere pero no puede por- 
que no tiene (este punta pie es 
para ellos). 

Vuelva Don Vicente, ¡Volvé 
tano! con el mayor de los respe- 
los que te mereces te lo pide 
un hincha que como miles no 
le olvida, 


R. A ud. Sr. Formisano le co- 
¡responde responder el alegato 
de “H, D. 50”. 


KART CORSA 


De Norberto Duval! y Gastón Or- 
tiz Maldonado - Capital. 

Nos dirigimos a Uds. para so- 
licitarles información da casas 
que puedan proporcionarnos re- 
puestos y elementos para el ar- 
mado de un Kart paar compe- 
tición. 

R. Una de las casas más pro- 
vistas y más en la “onda' del 
karting corsaiolo es “Kart-Fox” 
de Julio Casaroli. Su dirección 
os Av. San Martin2 250, Florida, 
Pvcia. de Buenos Aires. Rh 












seguro)... 





La verdad tiene un momento 
de originalidad en que se pa- 
rece a la mentira, es entonces 
cuando las anécdotas suelen 
confundirse con el chisme. La 
diferen la establece la im- 
tención del espectador. Estas 
notas confidenciales son eso: 
verdades en estado embriona- 
rio,expuestas a toda suerte de 
peligros. De todas formas, no 
nos arrepentimos de jugar en 
la cuerda floja; si de algo 
estamos seguros, es de que 
no escribimos para ingenuos. 





Peña “La Piña” se autodenomina un 
nuevo grupo de fierreros constituidos 
en Carlos Paz bajo la presidencia de 
Arturo Libosart. El grupo sa reune en 
el bar Augustus de esa ciudad, ubl- 
cado debajo del hotel del mismo nom- 
bre. La peña está formada por co- 
rredores y entusiastas en genoral y 
no es sólo una excusa para reunirse 
en el bar Augustus: organizan equipos 
de auxilio en común y en calidad de 
tal ya han hecho prácticas en algunas 
carreras del zonal de Córdoba y del 
campeonato Manuel Calviño de auto- 
móviles standard. Su objetivo es al 
Gran Premio donde prestarlan servk 
cio al Dr. Raúl Mategazza (Fiat 1500), 
Daniel Arnold [Fiat 1500), Héctor Ter- 
zi (Auto-Union), Juan Albrecht (lsard), 
Luis Clark (NSU) y Danlel Callejón 
(Peuaeot 404), 

Córdoba no duerme y trabaja para 
mantener su centro de Provincia del 
Turismo (Mejorado). 


Hay oportunidades en que las rotu- 
ras se repiten como demostración de 
un talón de Aquilas evidente. A veces 
no resulta nada gracioso para algunos 
constructores. Durante la última dispu- 
ta del Grand Prix de Europa en Reims 
los Maserati que impulsan a los Coo- 
per abandonaron todos por una misma 
causa: fallas en la bomba de nafta 
debido al calor reinanta en la pista. 
Para Surtees la competencia finalizó 
en la segunda ronda. Luego comenzó 
la increible serie: Siffert en la quinta, 
Chris Amon y Guy Ligier en la décima 
y Rindt se detuvo en la 32, aunque con- 
tinuó en carrera para clasificarse. Sk- 
famos descubriendo debilidades en 
los nuevos motores de Fórmula Uno, 
El BRM de dieciséis cilindros todavía 
no ha sido probado lo suficiente como 
para tener confianza. Por eso momen- 
táneamente lo utilizan el Lotus oficial 
de fábrica de Peter Arundell y el Lo- 
tus del equipo de Reg Parnell que 
conduce Mike Spence. Ambos aban- 
donaron con problemas de embrague. 
Evidentemente no aguantan la gran 
potencia (400 CV) de los 16 en H. 


Muy sugestivo .el cambio que Obser- 
vamos en el coche de Galbato: los 
cuadrangulares caños de escape que 
fueran motivo de escepticismo en 
CORSA por dicha causa comentado 
(Ne 0), han cedido lugar a otros más 
convencionales y estéticos de sección 
circular. ¿Razón de la modificación? 
El haber acreditado más rendimiento 
en el banco de pruebas con los circu- 
lares. Se nos hace, entonces, dificil 
comprender cómo en anterior opartu- 
nidad eran los de sección rectangular 
los que dieron mejor resultado an el 
banco de pruebas, según el mismo 
Carmelo nos confesara como primicia 
para nuestro número presentación. 





e luvia fue actora principal del 
Grand Prix de Bélgica de motociclis- 
mo, al igual que lo fuera hace un mes 
para automovilismo. El resultado de la 
competencia disputada en Spa-Fran- 
corchamps fueron caídas, fracturas y 
lesionados. Las máquinas de 500 cm” 
que compitieron en la carrera belga 
por el campeonato mundial desarrolla- 
ron una velocidad muy inferior a .sus 
similares de 250 cm3, al encontrarse 
con la lluvia, al promediar la compo- 
tencia. Así fuo el accidente del rho- 
desiano Jim Redman (Honda) que le 
causó la fractura del brazo izquierdo; 
luego las de Woodman (MZ), quien 
sufrió la fractura de un fémur. Wales y 
Findlay. Hailwood continúa sin suerte 
en la clase de más cilindrada: esta vez 
fue eliminado por fallas mecánicas. El 
triunfo final correspondió a Agostini 
(MF), quien terminó precediendo a 
Graham (Matchless), Ahearn (Norton), 
Marsovsky (Matchless), Mawby (Nor- 
ton) y Chandler (Matchless). La clase 
250 cm3 marcó la brillantez de una 
espléndida batalla qua seresolvió a 
favor de la Honda de Hailwood frente 
a la Yamaha de Phil Read. Los dos- 
cientos kilómetros por hora para la 
vuelta dan fe del adelanto técnico del 
motociclismo. Tercero llegó Redman 
(Honda), atrás Woodman (MZ), Dutf 
(Yamaha) o Ivy (Yamaha). En Sido- 
cars la victoria correspondió a Shel- 
degger-Robinson (BMW), seguido de 
Deubel-Horner (BMW), Auerbaccher- 
Kalarich (BMW), Enders-Mannischal 
(BMW) y Secley-Rawlings (BMW). 


(E de un largo receso en sus ac- 
tividades automovilísticas, el represen- 
tanto do Salta, Nicolás Arias Uriburu, 
se apresta a volver y parece que con 
todo. Por el lado del TC lo hará con 
un nuevo motor F-100 preparado en los 
talleres Padovani con lovas do Mon- 
tal y la tapa de cilindros modificada 
por don Pedro Ballestrini. En cuanto a 
tren delantero será la primera unidad 
equipada con el sistema Twin-l-Bean, 
La carrocería será construida por Bru- 
no en los talleres de Fangio y Cla. de 
Mar del Plata (21 mismo carrocero que 
hizo el coche de Juan Manuel Bordeu). 

Con respecto a TM, adquirió una 
nueva unidad Renault, cuyo motor 1093 
será preparado con la colaboración 
del ingeniero Orestes Berta. 

Tanto en TC como en TM, piensa 
estrenar estos vehículos en los Gran- 
des Premios, 


Ya habían finalizado las Veinticua- 
tro Horas de Le Mans. En ese mo- 
mento se entonaba el himno inglés y 
luego le tocaría el turno al norteame- 
ricano, que correspondían al auto ga- 
nador (Ford Mark ll) y el neocelandés 
a los conductoras ganadores, Eviden- 
temente los norteamericanos no han 
olvidado la paternidad inglesa del au- 
tomóvil. Además, el Ford GT 40, úni- 
co automóvil Sport de Ford, está ho- 
mologado por Inglaterra. Ken Miles 


lamentaba en su acento inglés (aunque 
reside en los Estados Unidos) la de- 
rrota en la competencia junto a su 
coequiper, el neocelandés Denis Hul- 
me. Amargado declaró: “Nunca más 








correrá pára Ford en Le Mans. Cuando 
faltaban más de diez horas para ter- 
minar ya estaba resuelta la victoria 
de McLaren-Amon.-Son cosas de- Leo 
Beebe, director del equipo". Pero Henry 
Ford ignoraba esto y pensando en 
la vicioria declaraba que “nuestros 
próximos rivales en Le Mans serán los 
Japoneses", 


Ha comenzado con singular éxito el 
curso de regularidad que se dicta los 
martes y jueves en la sede del Club 
Argentino de Ragularidad en Alberti 
338. El mismo es de carácter gra- 
tuito y está destinado especialmente a 
aquellas personas que ocasionalmenta 
han tenido contacto con la regularidad 
y se desarrollará en cuatro ciases teó- 
ricas y dos prácticas a cargo de des- 
tacados regularistas. Al finalizar el ra- 
ferido curso se realizará un campeo- 
nato de tercera categoría entre los 
concurrentes al curso. El Club Argen- 
lino de Regularidad (48-3864) propor- 
on detalles todos los días de 18 
a 21. 


Puede decirse que entre el sábado 
y el domingo 9 y 10 de julio la gente 
de la Capital Federal se puso al día 
en lo que al TC respecta. Muchos de 
los corredores hoy en actividad en- 
frentó el análisis severo de las col- 
madas tribunas y los diversos lugaras 
de observación fueron puntos claves de 
variados comentarios sobre la actua- 
ción de los pilotos. Quienes estuvie- 
ron en la salida de la horquilla habrán 
escuchado sin duda el ruido “dife- 
rento” que protagoniza el coche de 
“Sandokan 1". La caja de velocida- 
des es el causante de la sonora va- 
rianto, pues para aumentar el rendi- 
miento y por sencillez de realización, 
los engranajes de la misma son rectos 
y no helicoidales como en la mayoría 
de los casos. Esto produce un agudo 
y prolongado chillido, en forma tal 
que parece anunciar la inmodiata des- 
Integración dal automóvil. 


Denis Hulme se ha constituido en 
Otra de las vedettes de las competen- 
cias internacionales, El fin de semana 
del 9 y 10 de julio-se la pasó via- 
jando a través del Canal de la Mancha 
y ganando carreras. El domingo ganó 
la competencia de Fórmula Dos en 
Rouen por el Grand Prix de Francia. 
Pero el sábado había estado presente 
en Silverstone donde se impuso baja 
la lluvia con su Lola T 70-Chevrolet en 
una competencia sobre 240 km a 143,07 
km/h de promedio. Luego de una in- 
tensa lucha superó a Bob Bondurant 
(McLaren-Oldsmobile) y David Hobbs 
(Lola YT 70-Chavrolet) an la carrera 
abierta para automóviles de competi- 
ción biplazas, Sport y Sport Proto- 
tipos. 


na cuerpo una flamante forma de 
“presenciar las carreras de TC. Con el 
nombre de Trans Carreras, surga 
una nueva empresa que se dedicará a 
trasportar a los “fans” del TC, hasta 
el lugar donde se desarrollen las com- 
peticiones de esa categoría. Pero no 
sólo llevará a los “corsas”, sino que 
personas especializadas explicarán los 
pormenores de la carrera y organiza- 
rán previamente visitas a los lugares 
“estratégicos” donde se reúnen los 
competidores antes de la largada. 

La misma empresa se encargará de 
suministrar el almuerzo y también por 
supuesto, se preocupará de traer a 
sus pasajeros al punto de partida. 

No hará falta hacer cola para con- 
seguir lugar, sólo deberá llamarse al 
34-6284 6 34-8781 o dirigirse por cual- 
quier otro medio a Trans Carreras, 
Roque Sáenz Peña 616, Capital Fe- 
deral. 


H 





DUSATAOS 


con 
JVázquez 


Iglesias 


SOCIEDAD ANONIMA 


¡ dése el gusto ! 


Poseer el maravilloso CHEVROLET 66, 
es un gusto del que usted no tiene porque 
privarse y menos aun contando con la ex- 
cepcional financiación de J. Vázquez Iglesias 
S.A. Visítenos en cualquiera de nuestros 
locales y tenemos la seguridad que usted 
saldrá consuincomparable CHEVROLET 66 


J. VAZQUEZ IGLESIAS S.A. 


Hipólito Yrigoyen 2655 - Tel, 48-7281 
Lope de Vega 2799 - Tel. 50-3234/6 
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NOVEDOSO Y PRÁCTICO ARTÍCULO PARA EL AUTOMOTOR: Ha sido lanzado recien- 
temente a plaza un eficaz elemento “TAPIX" PROTECTOR DE ALEMITES O GRASE- 
RAS A MUNICIÓN, consistente en un pequeño capuchón de plástico, diseño especial 
adaptable, MUY ECONOMICO Y DE FACIL APLICACION. Este sencillo accesorio 
ofrece las siguientes ventajas: a) Evita el frecuente cambio o reposición de graseras 
a munición (alemites), b) Evita que la suciedad y elementos exteriores se introduzcan 
en les organos en movimiento, produciendo desgastes prematuros, engranaduras, etc. 
y gerantiza la perfecta lubricación de los mismos, e) Evita que el barro, la tierra, 


el agua, etc., cumplan su acción corrosiva 


's graseras a munición (alemites) 


y anulen la efectividad del engrase. “TAPIX” PROTEGE EL ALEMITE Y LA ECONOMIA 
DEL USUARIO CON SOLO LA INVERSION DEL 2% DEL IMPORTE DE SU ENGRA- 


SE. 


Solicite a su engrasador la' colocación de 


“TAPIX” y compraete su eficacia 


FABRICA y DISTRIBUYE: F.A.D.M.Y.M.ES., Avda. 9 de Julio 1985, Tel. 241-1905, 
Lanús Este, Prov. de Bs. Aires. 


Evite el encandilamiento en las 
rutas o en la ciudad, colocando 
en su automóvil una 

pantalla PARALUZ. 


Un modelo para ceda marca. 


DISTRIBUIDOR: S. |, C. B, A. 
Cangallo 935 - Of. 4 - Tal. 35-1536 
Capital. Federal. 


grano 4000), en su nuevo y moderno anexo de Quito 4018, 
KIL'“O”METRO, presenta la más extraordinaria línea del ins- 
trumental del automóvil, nacional e importada. Vacuómetros - 
Amperímetros - Cuenta Revoluciones - Tableros Standard y 
Deportivos - Reparaciones en general - Venta y Colocación de 
Auto-Estéreo KENIA y de auto radios AUTOVOX y MOTOROLA 
Recuerde 
mental del automóvil. 


RADIOS PARA AUTOS 
OFERTA ESPECIAL 


INSTALADA $ 5.200.- 


con un año de 
garantía escrito. 
Además, cualquier 
tipo de Auto Radio. | 


TAMECA S.R.L. 
CHICLANA 3808, CAPITAL 


IIS 


presenta su 
línea de ASIENTOS espe- 
ciales, modelos GRAN TU- 
RISMO, TURISMO CA- 
RRETERA y SPORT. Fa- 
bricados con interiores def 


| espuma de goma, son 


anatómicamente adapta- 


| bles a todo físico. Pueden 


verse en MAURICIO VITIS 
y Cía. S.R.L, Dr. Adolfo 
Dickman 1375/79 (antes S. 
Blas), alt. Av. San Martín 


2700, Tel. 592026, Bs. Aires. Solicite Folleto Gratis 


En plena Zona Norte, la firma SEBRING MOTORS, presenta la 
línea más completa en accesorios deportivos para T.C. y T.M. 
(cascos, tacómetros, cambio al piso, freno de potencia, múltiple 
de 2 y 3 bocas, equipos especiales de competición, etc., etc.) 
Además son representantes exclusivos en la zona de las fundas 
y techos vinílicos MARCAR. ENVIOS AL INTERIOR. 


KIL"O“METRO, el Centro del tablero e Instru- 


LA CASA DEL AUTOMOVILISTA 
DEPORTIVO 
e FRENOS A DISCO ROUSAN 
* FAROS AL-RO 
+ CINTURONES DE SEGURIDAD 
SALVEX 
e TACOMETROS ELECTRONICOS BRD 
e VOLANTES DEPORTIVOS SANDRINI 
e FUNDAS ANATOMICAS Y 
TECHOS VINILICOS SUPERFUND 


CASCOS - GUANTES - CAÑOS DE 
ESCAPE - EQUIPOS ABARTH - FRE- 
NOS DE POTENCIA - BUTACAS - 
LLANTAS CROMADAS - ETC. 


COLOCACION EN EL ACTO 
JUJUY 345 - BS. AIRES 


Amigo tuerca: Su automóvil lu- 
cirá más deportivo con tazas pa 
ra ruedas de ADONA — - LINEA 
FIAT - PEUGEOT - RENAULT - 
TIPO ABARTH - ALFA ROMEO. 


Fabricamos toda línea de tazas 
y súper tazas para automóviles 
suropeos, americanos y naciona- 
les en ADONA S.R.L. 
Camarones 5512, Capital, 
y en las buenas casas del ramo. 


PIACQUADIO EN AUTOMOVIL, 
1496 Camarones 1500, Tel. 59-6573/9971, Cap. 
TACOMETRO FRARNO colocado $ 7.500.- 
Instrumental - Fundas anatomicas 
Volantes deportivos - Cinturones de seguridad “Cuidex" - Bujias 
Platinos - Cintas de freno (colocación) - Coronas - Piñones 
Amortiguadores - Juntas - Espirales - Herramientas importadas 


SIMCA 


REPUESTOS 
a ACCESORIOS * ARONDE . ARIANE. VDT 
. PEUGEOT 403 - 404 


E, 2 FIAT 600 -1100 -1500 etc 


ANTONIO PEREZ 
37 FANDINO 
DÍ) CERVIÑO 
y 3802/04 - 
esq. Malabia 
Tel. 72-4817 


INSTRUMENTAL ñ 

BUENOS AIRES [E 

DISTRIBUIDORES S 

INSTRUMENTAL 

GLOSTER, TODO 

PARA EL TABLERO || 

DEL AUTOMOVIL. 

Venta - Reparaciones y e 
Colocación en: Instrumental Liv1, Calle 42, NY 511, La Plata. 
VELOX TIGRE S.R. L., Navarro y Albarellos, 

Buenos Aires, Charlone 155, Cap. Fed, (alt. 

pedidos de Interior únicamente a: Av. Córdoba 5790, 1% P, 


Capital Federal, Tableros Especiales. Envíos por Contrarreem- 
bolso. Precios especiales a revendedores. 


INSTRUMENTAL 
DEPORTIVO 


¡1 PARA TODA 


A LINEA 
FIAT, 


| SIMCA. 


ARIANE Y 


¡ ARONDE 


REPUESTOS Y 
ACCESORIOS 
LEGITIMOS Y 
NACIONALES 


ENRIQUE BEC 


Guise 2093, Alt. Av. Santa Fe 3260, T, E. 83-2963, Bs. Aires Al 


he 


Ponga a “punto” su FORD FALCON con la 
| reforma especial del distribuidor con avan- 

| ce centrifugo y levas especiales. Logre 

asi máximo rendimiento, más pique. 


( 


más velocidad y extraordinaria 
economía de consumo. Cintu- 
rones de Seguridad, Cuenta 
Rovoluciones, — Tableros 


| especiales, Electrici- 


z $ 450. 


dad del automóvil. 


peciales para compe- 
tición y standard de todo 
tipo de automotor. Visite a 


2318/82 (casi esq. Cabildo al 900) Tel. 
712-0605/7138, Buenos Aires. 


| Unico fabricante 


| TACOMETRO COMIND 


| VISITEÑOS: 


le ofrece en su local la máxima 
categoría en accesorios para AU- 
TOMOTORES. 

TACOMETROS ELECTRONICOS CO- 
MIND- RADIOS - CINTURONES DE 
SEGURIDAD - CUBREVOLANTES 
CORSA SPORT - LINTERNAS - ES- 
PEJOS - TABLEROS DEPORTIVOS 
FAROS, etc. 

LE_ ASESORAREMOS 


| SIN COMPROMISO ALGUNO. 


Ñ 


E 


a 


AV. CORDOBA 1770 - CAP.FED.-TEL. 49-594. 


¿O 


Distribuidores 
Exclusivos de 
MOTOCICLETAS “HONDA” 


Recibimos su viejo motor, como parte de 
pago por uno 0 Km. 125 0 150. 


Service Mecánico - Repuestos Legítimos - Banco de Pruebas. 
Ing. Pereyra 18 (Alt. Av. Rivadavia 11900) T. E. 653-3856, Ciudadela 


Accesorios DI TELLA 1500 
Poo ERRE detant. $ 1.100. 
. .5 1.260. 

$ 950. 


CEPILLO 
LIMPIA 
PARABRISAS 


$ 275.- 
ENREJADO 


$ 1.250. 


ALFOMBRAS 
ORIGINALES 
DE GOMA 


ESTRE- 
LLERA 


$ 75.- 


UÑA h MARCO 
$ 630. $ 1.180. 


isponemos cel STOCK COMPLETO PARA DI TELLA Y TODAS LAS MARCAS, 
años y modelos de caches, como set alfombras, molduras, insignias, orea. 
mentos. defensas, paregolpes, etc. DE PRIMERA CALIDAD A PRECIOS 


BrELFRAN:.. : 


AMIPORTACION Y FABRICACION 
Y VENTA POR MAYOR 
ESTADO de ISRAEL 4635/37 - Bs. As. - Y. E. 54-4700 
DESCUENTOS AL GREMIO 
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¡En cualquier lugar! 

Estos han sido solo ejemplos de aplicación de los 
grabadores portátiles Philips. 

Desde el local del Concesionario Philips de su 
zona podrá “llevarse” su grabador portátil 
con las más amplias facilidades. 


A EL 3586 - Importado, portátil, transistorizado, a pilas. 


recios vigentes para 1 
Nota de Pedido N% 2349 
ara la, compra que figu 


il próximo pasado. 


Hemos tomado de 
á realizado el señor Az 


sin da mestra nraóno+ 


Corresponsal viajero 
a sus Ordenes 


Las aplicaciones de los grabadores Philips son 
innumerables. Ud. mismo le encontrará más y 
más cada día. En los laboratorios de Philips se ha 
creado la línea más completa en grabadores, 
que se adaptan perfectamente a todas y a 
cada una de sus necesidades. Philips le ofrece la 
más alta calidad de grabación y reproducción. 
Sencillo manejo, Practicidad y absoluta 

seguridad de funcionamiento. 


GRABADORES 
S PHILIPS 


Escuchan con amplitud... repiten con exactitud. 





